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I® E l Programa de Transportes ha in ic iado la preparación do un estudio 
general sobre l a evolución y los problemas fundamentales de los t rans-
portes en América Latina.. -Para, t a l f i n « y de conformidad con los 
acuerdos de colaboración CEPAL/GEA/BID « se envió en e l último tr imestre 
de l .año 1962 una misión a var ios países latinoamericanos a recoger las 
informaciones y datos necesarios para l a preparación del estudio. La 
presente nota resume,, con algunos comentarios^ l os problemas y aspectos 
que se tratarán én. e l estudio, as í como - en,la medida que l o permite 
e l progreso de los estudios - algunas de. las pr incipales conclusiones 
que se derivan de las investigaciones en curso0 En un anexo se presenta 
parte de los cuadros estadíst icos ya elaborados. 
2 o . . . E l propósito pr inc ipal de l estudio es l l e va r a cabo algo que no 
se ha hecho hasta ahora^ a saber: un anál is is y una s íntes is de l a evolu-
ción general de los transportes en América Latina en l os últimos 15 años, 
as i como de l o s problemas fundamentales que plantea e l estado actual de l 
sector y de los diversos medios de transporte. E l aná l i s is de las 
graves de f i c ienc ias que se padecen en casi toda América Latina, aunque 
en grado var iable según los países y l os medios de transporte considerados 
permitirá destacar nítidamente e l enorme problema que plantea l a amplia-
ción y l a modernización de l sistema de transportes, base imprescindible 
de l desarro l lo económico a largo plazo* Se examinarán también l os planes 
de desarro l lo de l os transportes elaborados en var ios países de 
América Latina, con l a intención de presentar algunas conclusiones en 
cuanto a . la-.medida, en que dichos planes se ajustan a las exigencias de 
una buena po l í t i c a en materia de transporte encuadrada dentro de una 
po l í t i c a general de desarro l lo económico a largo plazo. En e l mismo 
orden de ideas, se dedicará l a necesaria atención a los pr incipios 
básicos y orientadores de una programación adecuada del desarro l lo de l os 
transpórtese 
3© En l a elaboración de l aná l i s is no se entrará en de ta l l es excesivos, 
a f i n de no obscurecer o complicar l a clara presentación de l o s problemas 
básicos. Un aná l is is cabal y completo de los transportes plantea un 
/sinnúmero de 
K/0N«32/ó73 
P a g » 2 
sinnúmero de problemas que sólo será posible esbozar a grandes rasgos 
en función de algunos problemas realmente básicos,» Tampoco se hará 
un aná l i s is por país» Se procurará más bien que e l aná l i s i s abarque 
a todos los países y tenga, en l a medida de l o pos ib le , un carácter 
genez*al y comparativo de l o s problemas, sin de jar de poner de r e l i e v e 
las situaciones a veces muy dispares en las repúblicas latinoamericanas 
y aún dentro de e l l a s . Además, se prestará necesaria atención a l os 
problemas básicos de transporte que se plantean con re lac ión a l a Zona 
Latinoamericana de Libre Comercio y a l futuro mercado común reg ional . Se 
pondrá finalmente de r e l i e v e la posición r e l a t i va - con frecuencia poco 
ventajosa - que ocupa e l sistema de transportes de l área en e l sistema de 
transporte mundial» 
E l estudio en elaboración inc lu i rá en su versión f i n a l , l os capítulos 
s iguientes: 
a ) Introducción; 
b ) Evolución general de l a s redes de transporte en l o s últimos 
15 años; 
c ) Evolución general de l t r á f i c o en los últimos 15 años; 
d ) Situación y estado técnico y f í s i c o de l sector y de los diversos 
medios de transporte; 
e ) Situación económica y f inanciera de l sector y coordinación de 
los var ios medios de transporte; 
f ) La marina mercante y l os puertos en América Latina; 
g ) La programación de l desarro l lo de los transportes; y 
h ) Los programas actuales de desarro l lo de l sector transportes. 
/ I . EVOLUCION 
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I , SvC:,UGICN GEEÜAL DE LA.S REDES DE TRANSPORTE M 
LOS ULTIMOS QUINCE ANOS 
5« La evolución de las redes es e l primer aspecto básico que conviene 
anal izar . En cuanto a l desarro l lo de las redes f e r r o v i a r i a s , v i a l e s y 
f l u v i a l e s , las invest igaciones en curso permiten ya desprender algunas 
conclusiones generales, que ilustran^ por una parte, e l estancamiento y 
l a situación c r i t i c a - con algunas excepciones - de las redes f e r r o v i a -
r ias y , por otra, e l desarro l lo por l o común considerable de las redes 
v i a l e s « En cuanto a las redes f l u v i a l e s , se comprueba que«, por motivos 
f á c i l e s de entender, no han presentado en los últimos 15 años variaciones 
de consideración. Lo analizado pone particularmente de r e l i e v e e l grado 
en extremo desigual de l desarro l lo de las redes de transporte, causa y 
e f ec to en buena parte de l disparejo desarro l lo económico de América Latina, 
y de l muy l imitado número de polos de desarro l lo existentes, que con 
frecuencia se loca l i zan en las zonas per i f é r i cas de l continente. E l l o 
l l evará a l a necesidad de plantear l a posib i l idad u oportunidad de orientar 
o reor ientar los planes y programas futuros de desarro l lo e inversiones 
en las redes de transportes^ a f i n de fomentar una mayor descentral ización 
del desarro l lo económico* Si bien es verdad - teniendo per l o demás en 
cuenta las l imitaciones de recursos t o ta l e s disponibles ~ que l a concen-
trac ión de las inversiones en las zonas ya desarrolladas presenta ventajas 
a corto plazo, no l o es menos gue t a l po l í t i c a supone un pe l i g ro para 
e l futuro« La concentración de las inversiones en zonas ya r e l a t i v a -
mente pr i v i l eg iadas , propendería a aumentar cada vez más las ventajas 
económicas r e l a t i vas de esas zonass comprometiendo las posibi l idades de 
desarro l lo de zonas actualmente más atrasadas. E l estudio que se está 
realizando pone también de manif iesto la muy baja densidad de las redes 
de toda categoría en América Latina y su importancia r e l a t i va muy 
modesta en e l sistema de transporte mundial. E l aná l is is de la evolución 
de las redes muestra e l escaso número de las comunicaciones te r res t res 
y f l uv i a l e s internacionales dentro de l área5 que se traduce en e l hecho 
de que actualmente la casi to ta l idad de l comercio ex ter io r entre l o s 
países latinoamericanos se efectúa por v í a marítima. Tal aspecto es de 
importancia fundamental ;en re lac ión con e l desarrol lo de l a zona de l i b r e 
/comercio y 
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comercio y dol desarro l lo económico regional dentro de l proyectado 
cercado co;uún0 Fino-linents^ en e l estudio completo, cuyos primeros 
resultados se adelantan aquí, se prestará también la necesaria atención 
a l desarro l lo de l as redes de c iertos transportes especia l izados, como 
oleoductos y gasoductos* 
6« Los f e r r o ca r r i l e s en América Latina fueron construidos a par t i r 
de 1850* casi siempre por capi ta les e inversionistas extranjeros, en 
su mayoría br i tánicos y franceses en América de l Sur, y de l o s Estados Unidos 
en México y Controamérica. Su desarro l lo i n i c i a l se v i o in f lu ido por una 
ser ie de fac to res , principalmente derivados de la condición de países 
exportadores de materias primas y de productos agr íco les básicos« 
En general, l os sistemas existentes se formaron y se desarrol laron 
en forma aislada e inconexa, s in obedecer a planes previos de conjunto; 
las inversiones y l as construcciones se efectuaron con frecuencia con 
c r i t e r i o s de competencia entre los invers ionistas extranjeros interesados, 
guiados por l o demás, como es comprensible, por preocupaciones de una 
pronta rentabi l idad privada^ E l l o no obstante, numerosas l íneas resultaron 
a l a postre poco rentables y hasta fuertemente d e f i c i t a r i a s e As í pues, 
es f á c i l entender - y un aná l i s i s más a fondo de los sistemas existentes 
en los diversos países l o mostrarla cabalmente - que los sistemas so 
desarrol laron en general en forma i r rac iona l y no l levaron a l a forma-
ción de redes armoniosas y ajustadas a l as necesidades del desarro l lo 
económico a largo p lazo . S i bien es verdad, por l a d i f i cu l t ad inherente 
a toda previs ión a largo p lazo, que las redes f e r rov i a r i as en casi todos 
los países de l mundo sufren, aunque en grado muy var iab l e , de de f i c i enc ias 
s imi lares, esas de f i c i enc ias son especialmente marcadas en América Latina. 
Las de f i c i enc ias presentes de las redes, en part icular su f a l t a de 
adaptación a la fase actual de l desarro l lo económico«, se derivan sin 
duda en c ier ta medida de las circunstancias h is tór icas r e f e r idas » Con 
todo, l o s f e r r o ca r r i l e s latinoamericanos han determinado en a l t o grado 
la estructura geoeconómica actual de l os países del área, constituyendo 




aglomeración de las act ividades económicasAdemás, como e l desarro l lo 
más reciente de las redes v i a l e s se l o ca l i z ó en buena parte en l as 
áreas ya servidas por los f e r r o ca r r i l e s , no modif icó sino en una medida 
l imitada la mencionada distr ibución reg ional , muy desigual y heterogénea, 
de las actividades económicas. Inicialmente y hasta épocas recientes 
los f e r r oca r r i l e s latinoamericanos constituyeron un fac to r básico de l 
crecimiento económico hacia afuera, con e l carácter de economía-ref le jo, 
y contribuyeron a imprimir a l desarro l lo un s e l l o y modalidades desfavo-
rables que habría obviado la existencia de redes más armoniosas y más 
racionales® No obstante, conviene subrayar que en los últimos 15-20 años, 
y a pesar de ta las sus de f i c i enc ias , los f e r r o ca r r i l e s desempeñaron en 
var ios países un papel importante y constituyeron un fac tor imprescindible 
del desarro l lo económico interno. 
7. Otro aspecto a ser considerado en e l examen de l desarro l lo de l a 
red f e r r o v i a r i a en América Latina es l a orograf ía de gran parte de l área, 
que obl igó a l os primeros constructores, deseosos de seguir l íneas de menor 
movimiento de t i e r r a s , a adoptar especi f icaciones técnicamente i n f e r i o r e s 
de trocha, pendiente y curvatura, recurriendo también a veces a t ipos 
especiales de t racc ión, como las cremalleras» La transposición d,e los 
Andes^ cuyas fa ldas se acercan bastante a l Pac í f i co , es hecha en pasos o 
túneles por encima de l os 3 000 metros, venciendo largos tramos de fuertes 
pendientes con cremalleras o z ig-zags y curvas de pequeño radio . 
En la costa a t lánt ica , hay dos casos d ist intos desde e l punto de 
v i s t a de l o s trazados f e r r o v i a r i o s . En e l primero, se t i ene la f a j a 
l i t o r a l venezolana y de l sureste brasi leño que, sin presentar a l t i tudes 
muy grandes, ofrecen todavía sendas d i f i cu l tades a l a construcción,de l a 
v í a . E l segundo caso ser ía e l de la región r ioplatense, una de las 
escasas regiones sudamericanas de larga extensión francamente favorable 
a la construcción de f e r r o ca r r i l e s . S i se suma a este fac tor la f e r t i l i d a d 
de l a Pampa argentina y su adecuación a l a producción de cereales, tendremos 
las causas fundamentales que permitieron l a formación de l mayor sistema 
f e r r ov i a r i o latinoamericano y e l único que r ev i s t e caracter ís t icas de una 
red de conjunto propiamente dicha., aunque también adolece de graves 




con que l a s l ineas convergen hacia l o s puertos, principalmente 
Buenos A i r e s , con desmedro de adecuadas conexiones v e r t i c a l e s entre 
l a s diversas zonas de l i n t e r i o r . 
Debe hacerse espec ia l hincapié en l as condiciones técn icas d e l 
trazado por l a fue r t e in f luenc ia que e j e rcen en l o s costos de operación 
y e l n i v e l t écn ico de l a explotac ión. 
8e A todo e l l o v iene a juntarse o t ro aspecto que por l o general se 
o l v ida , aunque no de ja de tener Importancia. Estando l a mayoría de l o s 
f e r r o c a r r i l e s latinoamericanos en sus i n i c i o s y hasta e l per íodo de 
postguerra en manos ex t ran jeras , c i e r t as veces se han u t i l i z a d o e s p e c i f i -
caciones y mater ia les de producción par t i cu lar de l o s países sede de las 
compañías prop ie tar ias y que no siempre eran l o s usuales en e l res to de l 
mundo. Resultó de ahí l a d ivers idad inc re íb l e de trochas (más de 10 en 
e l conjunto de América Lat ina y de t i po s ya desusados de r i e l e s y equipo 
móv i l . Se t i ene en consecuencia un costo un i ta r i o más a l t o de l mater ia l 
y una subordinación a un mercado de repuestos de carácter monopol íst ico 
que no pocas veces ha impedido u t i l i z a r l o s últimos adelantos de l a 
t é cn i ca . Ese se r ía e l caso de t i po s modernos de locomotoras en trochas 
demasiado angostas. 
9« Expuestos estos problemas, no siempre conocidos fuera de l ambiente 
t é cn i co , se puede examinar brevemente l a evolución de l a red f e r r o v i a r i a 
en e l período de postguerra. 
En 1945 ex i s t í an en América Latina 131 500 ki lómetros, en su gran 
mayoría con v í a s enc i l l a y con r i e l e s l i v i a n o s , de f e r r o c a r r i l e s de 
t r á f i c o públ ico , d i s t r ibu idos de modo muy desigual entre l a veintena 






SIERICA LATTM: EVOLUCION DE U S REPES DE Pl'TJíO CARRI LES 
(Kilómetros ) 
País 1945 1950 1955 i960 
Argentina 42 578 42 865 43 93O 43 923 
Bolivia 2 3^3 3 081 3 302 3 470 
Brasil 35 280 - 36 681 37 092 38 339 
Colombia 3 0Ó4 3 060 2 834 3 562 
Chile 6 188 8 497 8 366 8 685 
Ecuador 1 124 1 124 1 152 1 152 
Paragüey 499 499 499 499 
Pertf a / 2 875 3 097 2 7 26 3 332 y 
Uruguay 3 005 2 991 2 991 2 982 
Ven 62 ue la 997 997 997 474 
Subtotal 99 953 102 892 103 889 106 4l8 
Costa Rica c / $30 655 655 É/ 665 y 
Cuba 5 062 5 062 Cj/ 5 062 d/ 4 784 
El Salvador 617 602 • 602 ^ 586 
Guatemala 8x4 867 867 d/ 867 d/ 
Honduras '505 539 539 d/ 539 
Mlxico o/ 22 849 22 809 23 385 23 369 
Nicaragua 381 380 405 403 
Panamá 148 148 148 144 
Santo Domingo 270 2700/ 270 d/ 270 d/ 
Subtotal 31 276 • 31 332 31. 933 31 627 
Total 131 229 - 134 224 135 822 138 045 
Fuentes: Argentina: Empresa de FF.CC. del Estado, 
Dolivia: Junta Hacional de Planeamiento - AGF# 
Brasil: Dep. ¡íacional de E, de Ferro« 
Colombia; Anuario Estadístico de Colombia. 
Chile: Dep. Ferrocarriles - Secr. Transportes. 
Ecuador: Informe Tamayo y Anuarios. 
Paraguay: Dirección General de Estadísticas y Censos. 
Perú: Anuarios Estadístico del Perú« 
Uruguay: Diversos trabajos« 
Venezuela: Anuario. Estadístico de Venezuela. 
Costa Rica: Doc. E/CN.12/350 y Anuarios. 
Cuba: Congreso P. Ferrocarriles. 
El Salvador: Doo. E/CN.12/356 y Anuarios. 
Guatemala: Doc, E/CN. 12/35» y Anuarios. 
Honduras: Doc. E/cw*12/356 y Anuarios. 
tóxico: Anuario Estadístico de Mlxico. 
Nicaragua: Boletín Estadístico, 
Panamá: Panamá en cifras* 
Santo Domingo: Doc. E/CN. 12/356 y Anuarios. 
&/ Explotadas, 
b/ Informe de la Dirección de Ferrocarriles, 
c / Excluye bananeros, 
d/ Dato repetido, 




Tres de e l l o s - l a Argentina, e l B ras i l y México « poseían e l 7 7 por 
c iento d e l k i l ometra je t o t a l . En 1960, e l t o t a l era de más o menos 
138 000 ki lómetros, con e l mantenimiento de l porcentaje mencionado. 
E l desar ro l l o de l a red está progresando muy lentamente (5 por 
c iento en 15 años) , pero debe observarse que l a cantidad de nuevas 
construcciones es mayor que l a que indican a primera v i s t a l a s c i f r a s 
g loba les , por cuanto en casi todos l os países se han clausurado l íneas 
de poca densidad de t r á f i c o , particularmente en Venezuela. Por otra 
par te , s i se cumplieran l o s planes en estudio de levantamiento de ramales 
antieconómicos en la Argentina (14 000 k i lómetros ) y en e l B ras i l 
(5 000 k i l ómet ros ) , ser ia i nev i t ab l e en e l futuro una reducción en l a 
extensión de las redes f e r r o v i a r i a s latinoamericanas. 
En e l cuadro 2 se dan algunos índices que relacionan l a longitud 
de l as l íneas con l a población y con l a super f i c i e en las redes de cinco 
países (85 por c i ento de l t o t a l lat inoamericano) y en comparación con 
las de algunos países de otras reg iones . Entre tanto es necesario ser 
muy prudente en e l aná l i s i s de estos índ ices , dada l a heterogeneidad 
demográfica y económica dentro de un mismo pa ís . Por ejemplo, l a cuenca 
amazónica de l B r a s i l , con más de 4 mi l lones de ki lómetros cuadrados 
t i ene menos de 1 000 ki lómetros de f e r r o c a r r i l e s y sus ca rac t e r í s t i cas 
hacen prácticamente imposible l a construcción de otros nuevos^ e incluso 
recomendarían l a supresión de cas i todas l as l íneas ex i s tentes , en una 
región que es de l dominio d e l transporte f l u v i a l . Estas consideraciones 
resul tan en que un índice verdaderamente representat ivo de l sistema 
bras i leño ser ia e l doble d e l presentado. Y l o mismo podría af irmarse para 
l o s demás pa íses . 
/Cuadro 2 
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Cuadro 2 
País 
AMERICA LATINAS MICES RELATIVOS A LA EXTENSION DE LOS FERROCARRILES 
• (5 principales sistemas dol iveo. comparados al de otros países) 
i960 
Km o de lirio a / 
1 000 km2 
Km« de línea/ 
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Aunque las ca rac te r í s t i cas técnicas de la red se han mejorado 
en algunos países en estos t r e s últimos años, l a v i s i ón de conjunto 
es mala e inc luso podría dec i rse que están en un n i v e l más ba j o que 
en 1938. As í pues, l a s i tuación ha l l egado a una fase c r í t i c a en l a 
mayoría de l o s países latinoamericanos« 
Conviene ac larar también que l a s conexiones f e r r o v i a r i a s i n t e r -
nacionales de Sudamérica (véase e l cuadro 3 ) son por l o general de 
escaso t r á f i c o y de muy poca importancia en e l comercio in t razona l . 
Colombia, e l Ecuador y Venezuela no t i enen conexiones f e r r o v i a r i a s 
internacionales con sus vec inos . Un examen más deta l lado de estos 
tramos será ob je to de estudios pos ter io res « 
10, Resumiendo, cabria señalar que la red t iende a un estancamiento, 
cuando no a una disminución y presenta en su conjunto un ba jo n i v e l 
t écn i co . 
E l l en to desar ro l l o de las redes f e r r o v i a r i a s en l a mayoría de l o s 
países latinoamericanos y su estancamiento en años rec ientes se expl ican, 
en buena parte , por e l rápido desar ro l l o de las redes v i a l e s y por e l 
impacto considerable de l desar ro l l o y de la competencia de l transporte 
automotor. No cabe duda que e l f e r r o c a r r i l no t i ene ya en l a actualidad e l 
carácter de pionero de l desar ro l l o económico que e j e r c i ó en épocas pasadas« 
Esa función recae ahora, en l a mayoría de l o s casos, sobre l a s carre teras , 
salvo en los casos de desarro l los importantes y concentrados de carácter 
minero e indust r ia l bás ico . Por otra par te , l as de f i c i enc i a s de las redes 
f e r r o v i a r i a s han const i tuido de por s í un f a c t o r importante que ha frenado 
e l desar ro l l o i ndus t r i a l , en par t i cu lar de industrias que or ig inan t r á f i c o s 
más idóneos para e l transporte f e r r o v i a r i o que para e l automotor. En 
una perspect iva de desar ro l l o económico a más la rgo p lazo, en par t i cu lar 
de l desar ro l l o minero e indus t r i a l , l a reestructuración pa rc i a l de l a s 
redes ex is tentes - mediante e l abandono de l íneas o tramos que no responden 
a las necesidades actuales o potenc ia les , y l a modernización de l a s l í n eas 
troncales ex i s tentes , a s í como l a construcción, en c i e r t o s casos, de l í neas 
ad ic ionales , que requer i r ía en cada caso un estudio cuidadoso - constituye 
sin duda uno de l o s más importantes problemas económicos de América Lat ina. 
/Cuadro 3 
E/C M. 12/673 
Pág. U 
Cuadro 3 




































( i 000) 









Chilo ' 2C 2C - w 10 




Peru - 1J « '' lo 
(1 435 (1 435) 
o d 000) 
Uruguay - «* 3j -
' (1 435, . • 
Xl 000) 
Venezuela 
Mota eapllcó-tiva; La letra „"C" rj. gii f i ce. cnlaoe fasico real de los sistemas, permitiendo .intercambio do raterial 
rodane y vion-j seguida por l a trocha en metro!;-; La elitra quo la proood'. indica ci minoro do 
estos enlaces; la lo-era. "J" indica que hay simples-líioas de tr^has diferentes lado a lado, 
siendo la prf.^ra troJit. indicada la dol país on. la linea ho r i 20 atei ; la c i f ra quo precedo 
indica ol numero do e^tos puntos. 
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2. Los sistemas de carreteras 
11. Después de una primera fase de desarrol lo incipiente en los 
años t r e in ta , las redes de carreteras de la mayoría de los países 
latinoamericanos registraron un desarrol lo considerable, durante todo 
e l período posterior a la segunda guerra mundial* Pero s i bien este 
hecho es una real idad bien conocida, particularmente por quienes t ienen 
alguna relación con las actividades v ia l es de los diversos países, as í 
como por los usuarios de los sistemas de carreteras, su expresión cuanti-
t a t i va , y sobre todo su expresión cua l i ta t iva , resultan extremadamente 
d i f í c i l e s y a leator ias» Las estadíst icas que sobre esta materia se l levan 
son generalmente muy incompletas o de d i f í c i l integración - sobre todo 
en los países de régimen federa l de gobierno - y las denominaciones y 
c las i f icac iones usadas varían mucho de un país a otro, l o cual d i f i c u l t a 
grandemente su comparabilidad. 
Por los motivos señalados, ha sido imposible elaborar un cuadro 
completo que muestre l a evolución de los sistemas v ia les de todos los 
países latinoamericanos. Sin embargo, los esfuerzos realizados para 
uniformar y depurar en la medida de l o posible las estadis i t icas existentes 
permitieron elaborar e l cuadro 4* que muestra l a forma en que variaron 
las redes de carreteras de s i e t e países. Cabe señalar que constituyen una 
muestra altamente representativa de América Latina, pues incluyen e l 81 por 
ciento de l a población, e l 86 por ciento de la superf ic ie y más de l 88 por 
ciento de las redes actuales de l a región. 
Los sistemas de carreteras de los s i e t e países denotan - en grado 
var iable y con escasas excepciones - un progreso notor io. Sólo en e l caso 
de la Argentina se observa una l i ge ra disminución de la longitud t o t a l de 
carreteras de t ránsi to permanente. Es preciso señalar que t a l disminución no 
s i gn i f i ca forzosamente un desmejoramiento de l a red de carreteras. Aparte 
los aspectos cual i tat ivos de la evolución de la red, t a l disminución puede 
ser e l resultado de rec t i f i cac iones de trazados que s ign i f i can , de hecho, 
un mejoramiento de l sistema. Sin embargo, en e l caso argentino es necesario 
subrayar que la densidad de la red de carreteras está todavía muy l e j o s de 
un n ive l sa t i s fac to r io y que existen extensas zonas del país muy de f i c i en te -
mente provistas de comunicaciones v i a l e s . Por l o tanto, l a variación de l a 
extensión de l sistema v i a l argentino denota un grave estancamiento y hasta 




EVOLUCION DE LAS REDES DE CARRETERAS EN VARIOS PAISES DE AMERICA ÍATINA 
Kilómetros Indices 
i Pav i - A f i r - Sin Tota l Pav i - Pav i - Tota l de 
Pais Año men- mado a f i r - red de men- menta- tránsi to 
tado- mar t rán- tado do y perma-
a/ V 2/ s i t o perma- • a f i r -mado nente 
nente 
Argentina 1$45 1 983 10 376 29 254 41 613 100 100 100 
(Red Na* 
c ioñal ) 1950 2 112 12 074 29 766 43 952 106 116 106 
» I960 4 760 14 965 20 870 40 595 240 144 98 
(Rodos 
nacional 
l os 1950 6 047 19 467 . 46 OOG^ Z 71 500^/ 100 100 100 
y provin-
c i a l e s ) I960 10 300^/ 20 900^ 39 000^ 70 200^ 170 107 90 
Brasi l 1938 344 . . . / 30 600^ . . . 31 Ç00^/ 
100 100 
1952 • • • f t • • • / 42 eoo
2/ » 
• • • 
1 : 135 
I960 13 500 f f / , 6 0 0007 .... 73 500^ 3 924 237 
Colombia 1945 7 4 8 ^ f f / 12 700^/ . . . 13 4 0 0 ^ 100 100 
1952 r * ' M f t 
.^5 600^/ f f 116 
1959 3 000 4 576 16 642 24 2 .^8 383 181 
11 000^ 25 7 5 0 ^ Chile 1945 / 14 746 7 100 100 
1950 1 5$3 15 451 11 500^/ 28 550^ 100 116 111 
1961 3 443 21 840 15 230 40 513 217 171 157 
México 1945 8 163 6 842 2 399 17 404 100 100 100 
1950^13 800 6 720 2 110 22 630 169 137 130 
I960 30 300 16 900 11 800 59 000 371 314 339 
Perú 1945 2 726 . . . / 17 4 0 0 ^ . . . 20 10($/ loo 100 
1950 2 925 . . . / 18 800^7 . . . 21 70(£/ 107 108 
I960 4 293 9 433 11 708 25 434 157 126 
Venezuela 1944 1 218 3 348 1 724 6 326 100 100 100 
1950 2 011 6 . 593 • • • • • • 165 187 • • • 
1961 8 889 10 136 8 467 27 492 730 413 435 
Ncfrfts Cuando la cifra se encuentra dentro del signo 11 / /"significa que 
corresponde a la suma de afirmado y sin afirmar; cuando va dentro del 
signo " / / " corresponde a la suma de pavimentado y afirmado. (Las 
notas están en la náeina siguiente.) 
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NOTAS (Cuadro 4) 
Fuentes: Argentina: Dirección General de Vial idad Nacional y Grupo 
de Planeamiento de los Transportes» 
. Bras i l : Conselho Nacional de Estadíst ica, Anuarios 
Estadíst icos do Brasi l* 
Colombia: Anuario General de Estad ís t ica . . 
Chi le : . Dirección de Viabi l idad. 
México: . Anuario Estadíst ico de 1954 y Compendio. 
• Estadíst ico 1960. 
Perú: Dirección de Caminos e Informe de Coverdale & 
Co lp i t ts "Estudio de las carreteras de l Perú". 
Venezuela: Anuarios Estadíst icos y Boletines Mensuales de 
Estadíst ica . 
a/ Incluye pavimentos de concreto de hormigón y concreto a s f á l t i c o . 
b/ Incluye l as carreteras estabi l izadas, enripiadas y con tratan ' 
mientos bituminosos super f i c ia l es* ( r i egos a s f á l t i c o s ) . 
c/ C i f ras ajustadas elindpaiido, en l a medida de l o posible, l os 
caminos no transitable*?:todo e l año. Incluye, por l o tanto, 
sólo las carreteras sin afirmar que cuentan con obras básicas 
y sistemas de drenaje que las hatíen transi tables todo e l año» 
d/ Estimación. 
e/ La estimación del ki lometraje de caminos no pavimentados 
capaces de soportar t ráns i to permanente se basó fundamentalmente 
en l a distr ibución geográf ica de l a red y en las caracter ís t icas 
cl imáticas de las diversas regiones. Se estimó también que 
prácticamente l a to ta l idad de l os caminos municipales son de 
t i e r r a y , por ende, que l a mayor parte de e l l o s son transi tables 
sólo en época seca. 
f / Dato correspondiente a 1948# 
' •• • 
gf C i f ras estimadas suponiendo que l a proporción de caminos 
vecinales pavimentados y afirmados en 1950 y 1960 era 
aproximadamente l a misma que en 1955. El probable error 
resultante no puede ser s i gn i f i c a t i v o , pues l a mayor parte 
de l a red (95 por ciento en 1950 y 77 por ciento en 1960) 
estaba -constituida, por las carreteras contruidas por l a 
federación y l o s estados, cuya c l as i f i cac i ón según t ipo de 






La red de carreteras de t ráns i to permanente del Perú - aunque no 
permaneció estancada como en e l caso de l a Argentina - tuvo un crecimiento 
bastante modesto: sóio 26 por ciento en e l lapso.de 1945 a 1960, Como 
• s . • 
i a densidad del sistema v i a l era muy baja en 1945> e l incremento anotado 
apenas s i gn i f i có 'un l i g e r o mejoramiento de las condiciones prevalecientes 
en e l periodo inmediatámente poster ior a l a guerra, . , 
Los restantes países analizados registraron aumentos s i gn i f i c a t i v o s 
en l a longitud de sus carreteras de t ráns i to permanente* Crecieron en 
Chile en un 57 por ciento durante e l periodo comprendido entre 1945 7 1961, 
adentras que en Colombia e l incremento correspondiente fué de 81 por ciento 
entre 1945 y 1959, y en e l Bras i l se observaron aumentos de 35 por c iento 
entre 1938 y 1952, y de 75 por c iento entre este año y 1960. Mención 
aparte merecen los casos de Venezuela y México: e l notable esfuerzo de 
construcción de l sistema v i a l en e l primer pais l l e v ó a cuadruplicar .con 
creces en 19&1 l a longitud de carreteras de t ráns i to permanente existentes 
en 1944J por su parte , México logró un aumento de 239 por ciento entre 
1945 y 1960. Conviene subrayar, s in embargo, que como en ambos casos e l 
n i v e l de partida era muy ba jo , l a considerable expansión de sus redes v i a l e s 
sólo consiguió e levar l a densidad de carreteras de t ráns i to permanente a 
n ive les que ya habían sido alcanzados muchos años antes por otros países 
latinoamericanos como l a Argentina y Chi l e . - ' 
12. El aná l i s is únicamente t i ene en cuenta l a variación de l a longitud 
de las' redes, haciendo abstracción de l o s cambios experimentados en su 
n i ve l cua l i t a t i vo . Por eso, es preciso señalar que e l incremento de l a 
longitud t o t a l de carreteras de t ráns i to permanente es sólo uno de l os 
e fectos de los ser ios esfuerzos real izados por los países latinoamericanos 
en e l desarro l lo de sus sistemas v ia l es y que otro e fec to muy importante 
y que conviene destacar es e l mejoramiento de su cal idad. La gran 
heterogeneidad de las denominaciones y c las i f i cac iones usadas en l os 
1/ Hay que hacer notar, sin embargo, que e l esfuerzo real izado por 
Venezuela y México en e l desarro l lo de sus redes se r e f l e j ó p r inc i -
palmente en la calidad de e l l a s , de modo que s i bien es c i e r to que la 
densidad de carreteras de t ráns i to permanente de éstos países es en 
l a actualidad comparable a l a de la Argentina y Chi le , su calidad es 
sin lugar a dudás muy superior a la de estos últimos. 
- i . /varios países 
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var ios países hace extremadamente d i f í c i l y a leator ia l a comparabilidad 
de las redes desde e l punto'de v i s ta cua l i t a t i vo . Sin embargo y aún 
teniendo en cuenta las reservas mencionadas - es evidente que en e l 
periodo de postguerra se r eg i s t ró un importante progreso en.la calidad de 
l o s sistemas v i a l e s , y a s i l o demuestran las c i f r a s de l cuadro 4« En e f e c t o , 
en todos los casos se observa un crecimiento muy considerable de la longitud 
de carreteras pavimentadas, superior desde luego a l reg istrado por e l conjunto 
de carreteras de t ráns i to permanente.^ En este aspecto se destacan pr in-
cipalmente Venezuela y México, países que han logrado un a l t o n i v e l cua l i ta -
t i v o en su red de carreteras pavimentadas. 
13¿ Los dos1 principales hechos señalados - crecimiento de la longitud 
t o t a l de caminos de t ráns i to permanente y mejoramiento.de. l a calidad-de 
los' sistemas v i a l e s - tenderían a configurar un cuadro optimista de las 
redes de carreteras de los países latinoamericanos s i se consideran a i s l a -
damente. Sin embargo, con e l objeto de l l e ga r a una apreciación justa y 
ob je t i va de la situación actual de dichas redes es necesario recordar que, 
en l a mayoría de l os casos, e l n i ve l de partida era muy ba jo : las l ong i -
tudes de caminos de t ráns i to permanente eran muy pequeñas, y bajisima l a 
proporción de carreteras pavimentadas y afirmadas. Por l o tanto, a pesar 
de l vigoroso impulso de desarro l lo y mejoramiento de l os sistemas v i a l e s , 
l a situación d is ta todavía de ser sa t i s fac tor ia en muchos casos. Deben 
subrayarse sobre todo l os notables desequi l ibr ios que se observan en l a 
distr ibución geográf ica de las redes v i a l e s , que siempre se han desarrollado 
concentrándose alrededor de o entre determinados polos - generalmente 
grandes concentraciones urbanas dejando por otra parte porciones muy 
considerables de t e r r i t o r i o prácticamente s in v ías de comunicación, o con 
v ías muy de f i c i entes y de muy baja densidad. Este desequi l ibr io en la 
distr ibución geográf ica de las redes se presenta en forma inev i tab le 
incluso en países mucho más desarrol lados, pero es particularmente notable 
en la mayoría de los países latinoamericanos. 
2/ Hay que señalar que aun dentro de l a categoría de carreteras pav i -
mentadas se observa una gran heterogeneidad, tanto en la calidad 
del pavimento (de concreto, a s f á l t i c o , espesor de l pavimento, e t c . ) 
como en las características geométricas de diseño (ancho de las v í as , 
radios de curvatura, pendientes, e t c . ) y en las condiciones de 
mantenimiento. 
/La f a l t a 
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La f a l t a de un mantenimiento adecuado y de regulaciones y control* 
r e l a t i vos a l tamaño y peso de l o s vehículos que circulan por las 
carreteras ha provocado en muchos países un deter ioro considerable de l as 
v ías » Estos fac tores - unidos a l os desequi l ibr ios r e f e r idos en la 
.distr ibución geográf ica de l as redes - contrarrestan en buena medida l o s 
progresos alcanzados1 en l a extensión y pavimentación de las carreteras , 
En e l cuadro. 5 se muestra l a densidad de las redes de-carreteras a 
t ravés de coe f i c i entes que relacionan la longitud de las v ías con l a 
población y con la super f i c i e de l o s diversos países. Se presentan a l 
'íni'flttff"tiempo l os coe f i c i en tes correspondientes a l o s Estados Unidos y a 
var ios países europeos con e l f i n de tener algunos puntos de r e f e r enc ia . 
Estas c i f r a s ponen.de manif iesto que l a situación actual de l o s sistemas 
• • i 
v ia l es , en América tLatina egtá todavía muy l e j o s de alcanzar n ive les 
sa t i s f ac to r i o s , aun sin tener en cuenta l os aspectos cua l i ta t i vos n i 
l os enormes desequi l ibr ios señalados, que quedan disimulados en l o s promedios 
nacionales, 
A. f i n de mostrar l a magnitud de t a l e s desequi l ibr ios , en e l cuadro 6 
• • * * , • 
se presentan algunos ejemplos i lus t ra t i vos observados en la Argentina, e l 
• ¥ . ' • . , » • 
Bras i l , Chile y México, que permiten apreciar las enormes discrepancias 
existentes entre las zonas más desarrolladas de cada, país y l as menos 
favoreqidas, aunque no r e f l e j a n l a importancia de los sistemas v i a l e s en 
las actividades económicas, A l respecto, se ha considerado p r e f e r i b l e 
* • » . . ' • • • > 
presentar., en lug^r de l as c i f r a s correspondientes a estados o prov incias, 
las r e l a t i vas a zonas o regiones más o menos homogéneas y que corresponden a 
l a parte más desarrollada y de mayor s i gn i f i cac i ón económica en cada pa ís . 
Es l o que se ha hecho en e l cuadro 7, que muestra esquemáticamente las 
caracter íst icas ?Le las redes v i a l e s de las regiones más s i gn i f i c a t i v a s de 
los cuatro países, antes mencionados. Es interesante subrayar que esa? : 
regiones, que representan entre e l 24 y e l 33 por ciento de l a super f i c i e 
t o t a l fie l os países respect ivos , dan cabida a proporciones muy considerables 
de l a población ~ de l 63 a l 86 por c iento - y en e l l a s se concentra también 
* 
la niayor parte de las actividades económicas de esos países, l o que explica 





DENSIDAD DE IAS REDES DE CARRETERAS* I960 
Kilómetros por 10 000 habsf Kilómetros por 1 000 km2 







. T o t a l ^ 








' T o t a l ^ 
de trán-
s i t o per-
manente 
Argentina - 4*9 14.9 33.6 3.7 U . 2 25.3 
Bol iv ia 1.4 7.4 15.6 0.5 2.5 5.2 
Bras i l 
Colombia^ 
c/ 
Costa Rica- ' 
C h i l e ^ 












. . . . 















México 9.2 14.4 18.0 15.4 24.0 30.0 
Nicaragua 5.7 10.4 17,6 5.6 10.4 17.6 
Panamá 3*7 13.4 .... 5.2 19.0 .... 
Paraguay 1 .1 4.9 1 1 . 0 0.5 2 .1 4.8 
Perd 4.0 12.6 23.4 3.3 10.6 19.8 
Uruguay 
Venezuela^ 
1.0 9.4 31.3 1.4 14.3 47.3 
12.1 26.0 3 7 . 5 ' 9.7 20.9 30.1 
Estados Unidos 
España 
I t a l i a ^ 
85 











• • • 15.9 40.8^/ ... 260 668^ 
Francia 
Turquía^ 
... 77 322^/ . • . 634 2 668^ ... 2.3 13.8 • f • 8.1 49.0 
Yugoslavia. ... 4.2 44.8 ... 30.2 325 
/Continuación Cuadro 
Continuación Cuadro 5 : 
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Véanse l a s del Cuadro 4» 
Bolivift.» Plan Decenal de Desarrollo Económico y Social de 
Bo l i v i a . \ 
Costa Riba: 
Ecuador: 
. - * 
E l Salvador: 






• » ? " 
Estados4'Unidos: 
Universidad de Costa R ica , . . . i s t i tuto de Inves t i -
gaciones-Econóii±cás, % í Desarrollo Económico de 
Costa Rica - Estudio del Sector. Transportes". 
Junta; National de P lan i f i cac ión y Coordinación 
Económica*1 
Dr, V i rg in io Zaldafia H# , "Transportes en . 
E l Salvador", . r. 
s 1 • • 
ESAPAC^*"Organización y Admiñistración de Carre-
teras"* • 
Estadíst icas de Transporte y Comunicaciones, 
Panamá "¿n Ci f ras « 1961, 
Paul Poumaillou, "Estudio sobré inversión y p lan i -
f icación4 en e l desarrol lo económico, de l Paraguay", 
Universidad de l a República - Inst i tuto de Teoría 
y Po l í t i c a Económicas, "Transportes en e l Uruguay". 
Automobile Manufacturera AssociatioiU'Automobile 
Facts and-Figures. 1961, i ; 
Países europeos: Comisión Económica para Europa, Bolet ín Anual de 
Estadjsti cas, de Transporte. 
• » 
Incluye, l a s carreteras pavimentadas, las afirmadas y las sin afirmar 
pero con obras básicas y sistemas de drenaje que l a s hacen t rans i -
tables tódo e l ano, •::r 
1 9 5 9 , 
1 9 5 8 . /<• 
1 9 6 1 , .1.,.,-
* *> * 
Incluye un 'c ier to porcentaje de caminos no transi tables todo e l 
año,.pues l a s informaciones disponibles no permiten el iminadlos. 





EJEMPLOS DEL DESEQUILIBRIO GEOGRAFICO EN LA DISTRIBUCION DE IAS REDES VIAIES SJ 
País Provincia o estado 
Km. por9 
X 000 ra 
Km. por 
10 000 habs 
Argentina 
Bras i l 
Chi le 
Mi é x i c o ^ 
Promedio nacional «Z&M 94*1 
Buenos A i res , 126.7 57.9 
Mendoza 149.4 273.0 
Santa Cruz 25.7 1 188.2 
San Juan 31.4 76.7 
Promedio nacional && 71.9 
Sao Paulo 319.3 67.6 
Espí r i tu Santo 373.4 149.0 
Amazonas 0.2 4.0 
Acre 1 . 6 14*6 
Promedio nacional 2 § ¿ 75.9 
Valparaíso 229.8 17.2 
Maule 408.9 246.2 
Aysén 9.7 252.6 
Chiloé 28.2 5 i a 
Promedio nacional 22.9 12*2 
México 96.4 10.9 
Mbrelos 120.4 15.4 
Baja Ca l i f o rn ia ,T .S . 21.2 191.3 
Chihuahua 7.6 15.4 
Fuentes: Véanse l a s del cuadro 4. 
a/ Se incluyen los caminos no t rans i tables todo e l año. 
b/ No se incluyen l os caminos vec inales debido a que no se conoce su 





DENSIDAD DE LOS SISTEMAS VIALES EN LAS REGIONES RELATIVAMENTE 
MAS DESARROLLADAS DE ALGUNOS PAISES LATINOAMERICANOS^ 
» 
"ARGENTINA BRASIL 
' • « 
CHILE MEXICO^/ 
Superficie^de l a 
región (km ) 
. 11 
913 431 2 293 125 208 196 474 887 
Porciento cíe l a 
super f ic ie t o t a l 33 27 ' 28 24 
Población (mi les ) ; 15 130 57 712 6 582 21 954 
Porciento de l a 
población t o t a l . 7 2 82 86 63 
Longitud de l a 
red v i a l (km) 106 438 370 629 37 700 18 874 
Porciento de l a 
red t o t a l 57 78 •'• 65 . 42 
Kilómetros por 
1 000 km2 . 116.5 . 161.6 181.1 39.7 
Kilómetros por 
10 000 habs. 70.3 64.2 57.3 8.6 
Indice de Mortara 1.24 
i 
1.89 1.54 1.20 i. 
a/ . Incluye, l o s caminos no t rans i tab les todo e l año, 
b/ . No se incluyen l os caminos, vecinales debido a que no se conoce su 
distr ibución entre l a s entidades fedéra les» 
Nota: Las provincias o estados incluidos en cada caso en l a región 
• seleccionada- seto l os que se indican«-/. • v . 
1 Argentina: Capital .Federal, Buenos Aires , Córdoba, Entre Ríos, 
.. .... . > , Mendoza, San Luis y Santa Fe, 
Bras i l t, . Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco, Alagoas, 
Sergipé, Bahia, MinásJjétfáiS, Esp i r i to Santo, Rio de 
- Jafceií*o, Guanabara, Sao Paulo, Paraná, Santa Catarina* 
- , Rio Grande do. Sul.,. .. 
Chi le : Coquimbo, Aconcagua, Valparaíso, Santiago, 0*Higgins, 
Colohagua, Curicó,.. Talca, Maule, Linares, Ñuble, 
' Concepción, Arauco, :Bíó~Bío, Maíleóq,5 Cautín y Va ld iv ia , \ 
Mexico : Aguas ca l i entes , D i s t r i t o Federal, Guanajuato, Hidalgo, 
, Ja l i sco , México, Michoacán, Morelos, Nuevo León, Puebla, 




Como es obvio, las zonas de cada país no incluidas entre las 
regiones consideradas en e l cuadro 7 cuentan con redes de carreteras 
muy poco densas con re lac ión a l a super f i c i e . Se t ra ta en general de 
regiones muy extensas y con muy baja densidad de población y escasa 
act iv idad económica, l o cual j u s t i f i c a r l a l a pobreza de sus sistemas v i a l e s . 
Sin embargo, es muy d i f í c i l determinar s i no existen más carreteras porque 
e l n i v e l de act iv idad económica de esas regiones no l as hacen necesarias, 
o s i t a l e s regiones no han logrado un mayor grado de desarro l lo debido 
precisamente a l a ausencia de adecuadas conexiones v i a l e s . Además, es 
preciso tener en cuenta que l a muy déb i l densidad de población de esas 
zonas s i g n i f i c a que las inversiones requeridas por l a construcción de lina 
red de carreteras debería ser f inanciada y/o bene f i c ia r la a un número muy 
escaso de personas por unidad de inversión. Parece evidente, sin embargo, 
que l a construcción de c i e r tos caminos adecuadamente elegidos y proyectados, 
l og rar la en l a mayoría de l os casos, con una inversión relativamente 
modesta, dar e l impulso i n i c i a l necesario para e l desar ro l l o . Afortunada-
mente, cuando los imperativos o condiciones de mantenimiento l o permiten, 
en t a l e s zonas se puede recurr r i r a l a técnica de "construcción por etapas", 
ejecutando en una primera etapa caminos de especi f icaciones modestas pero 
que permiten, en etapas .poster iores, e l mejoramiento de sus caracter ís t icas 
de diseño y de su super f i c i e de rodadura, a medida que él crecimiento de l 
t r á f i c o l o jus t i f i que .^/ 
15« Resumiendo en unas pocas f rases l a evolución experimentada por l os 
sistemas v i a l e s de América Latina durante e l período de postguerra hasta 
l a actualidad puede decirse que, con escasas excepciones, l o s países 
latinoamericanos impulsaron vigorosamente e l desarro l lo de sus redes de 
carreteras, sobre todo durante l o s años cincuenta. La longitud de carre-
teras de t ráns i to permanente se acrecentó en e l lapso requerido en porcen-
t a j e s muy considerables, especialmente en c ie r tos países como México y 
Venezuela, Tal desarro l lo de las redes v i a l e s contrasta con e l estanca-
miento de las redes f e r r o v i a r i a s y constituye* sin duda uno de l o s fac tores 
2/ Existen zonas cúyás caracter ís t i cas de clima ( l l u v i a s t rop ica les 
y abundantes, e t c . ) harían d i f í c i l l a construcción por etapas. 
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básicos más importantes del desarrollo económico interno de los países 
latinoamericanos en el periodo analizado, que se caracterizó además 
por un incremento rapidísimo del transporte automotor. 
Parejamente con el desarrollo de la longitud de los sistemas de 
carreteras tuvo lugar un marcado mejoramiento de la calidad de las vías, 
incrementándose en forma notoria el porcentaje de carreteras pavimentadas 
y afirmadas mientras disminuía el de carreteras de tierra. Sin embargo, 
para evitar una impresión demasiado optimista de la situación, es conve-
niente insistir en que los sistemas viales de todos los países presentan 
serias deficiencias y que son necesarios enormes esfuerzos e inversiones 
en el futuro próximo. En general, en las repúblicas latinoamericanas la 
mayor parte de la población y de las actividades económicas se concentran 
en áreas que representan un porcentaje relativamente pequeño de la 
superficie total j esos sectores se encuentran relativamente bien dotados 
en materia de carreteras troncales, pero en muchos casos se nota una seria 
insuficiencia de caminos afluentes, vecinales y de penetración, así como 
los efectos de deficiencias en el mantenimiento. En cambio, los sectores 
restantes, con muy baja densidad de población, un desarrollo económico 
incipiente y, por lo general, unas condiciones geográficas desfavorables, 
necesitarían la construcción de algunas vías de comunicación para 
impulsar su desarrollo. El problema reside fundamentalmente en la 
aceitada selección de esas vías y de sus especificaciones, teniendo en 
cuenta las inversiones que representan y el hecho de que se trata de 
regiones de muy escasa actividad económica, pero considerando al mismo 
tiempo el probable desarrollo del tráfico en el futuro razonablemente 
previsible» 




II . EVOLUCION GENERAL DEL TRAFICO EN LOS ULTIMOS QUINCE AÑOS 
16. En este capítulo del estudio se hará un análisis comparativo y 
crít ico de la evolución del tráfico en los últimos 15 anos en los 
distintos medios de transporte, tanto en los diversos países como en 
e l conjunto de América Latina. Se examinarán los aspectos más impor-
tantes del tráfico de pasajeros - incluyendo e l problema del tráfico 
suburbano en algunas grandes ciudades - y de carga, en los ferrocarriles, 
e l transporte automotor, el transporte f luvial y e l cabotaje nacional. 
Más adelante se ofrecen algunos datos globales y las conclusiones prin-
cipales que cabe desprender ya de las investigaciones en curso tocante 
al transporte ferroviario y automotor. Esos datos muestran cabalmente 
é l enorme aumento del tráfico automotor de carga y de pasajeros y su 
importancia en el desarrollo económico en los últimos 15 años. En el 
caso de l e « ferrocarriles la situación es bastante distinta» En la mayoría 
de los países - con la principal excepción de México y e l Brasil e l 
tráfico ferroviario de cargas ha quedado estancado y en algunos casos 
ha descendido como por ejemplo, en la Argentina. 
Conviene sin embargo señalar que e l análisis de los datos globales 
de tráfico ferroviario - sin las debidas precauciones y por varias razones 
que no cabe exponer aquí para no alargar demasiado esta nota - puede 
resultar a veces engañoso. Por lo tanto, en el estudio que se está haciendo 
- y por lo menos en lo que toca a algunos años representativos y en parti-
cular a los ferrocarriles y e l transporte f luvia l en los países en que 
hay datos asequibles - será necesario examinar la evolución del tráfico 
para las clases más importantes de productos. Además, habría que tener 
en cuenta que a l l í donde existan redes de cierta importancia y extensión, 
la evolución del tráfico global puede ocultar tendencias muy distintas 
según las diferentes regiones, sectores o líneas y ramales. Un incremento 
global en apariencia modesto podría disimular un incremento considerable 
de ciertos tráficos propiamente ferroviarios, mientras que la reducción 
del tráfico correspondería en buena parte a tráficos cuyo transporte por 
carretera es en cualquier caso más oportuno y más económico. En e l 
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mismo orden de ideas, un aumento relativamente modesto del tráfico ferro-
viario global puede re f le jar un incremento considerable del tráfico :en 
ciertas líneas y vías troncales y un estancamiento y hasta un retroceso 
del tráf ico en otras líneas. Un análisis estadístico en términos globales 
de tales situaciones puede l levar evidentemente a conclusiones superficiales 
y erróneas* También convendría en algunos casos analizar las repercusiones 
de las fluctuaciones estacionales de tráfico én las condiciones de la 
explotación ferroviaria. 
Con, todo, en lo que se ref iere a la importancia relativa del tráfico 
ferroviario de América Latina en e l mundo, cabe señalar un.hecho a la vez 
Significativo e inquietante; en 1960 el tráfico ferroviario total de 
Sudamérica llegaba sólo al 55 por ciento del tráf ico ferroviario en el 
continente africano y representaba apenas e l 1 por ciento del tráf ico ferro-
viario mundial, aunque la longitud de la red sudamericana-total representa 
alrededor del 8 por ciento de la red mundial. Ello re f le ja la baja densidad 
del tráfico en la mayor parte de los ferrocarriles del área. 
1. ^Tráfico ferroviario de pasajeros 
17. Pasado el auge del transporte ferroviario de pasajeros (véase e l 
cuadro 8) debido a las restricciones a los transportes camineros durante 
la últirta guerra mundial y la postguerra, este tráfico tiende por lo general 
a un estancamiento o aún a, un decrecimiento marcado, y ese ha sido e l caso 
en Colombia y Cuba. Si hay aumento en las cifras totales latinoamericanas, 
es fruto casi exclusivo del auge del tráfico suburbano en Buenos Aires, 
Rio de Janeiro y Sao Paulo¿ como consecuencia de la intensa urbanización 
producida pr i nc i palme nt e por la expansión industrial de postguerra, y de 
lás dificultades del transporte automotor urbano, Én Buenos Aires, los 
pasajeros suburbanos pasaron de 265 millones con 3 800 millones de pasa-
jeros-km en 1946 a 536 millones con 8 800 millones de pasajeros-km en 
1960, que representan hoy día e l 89 por ciento del total de pasajeros y 
e l 56 por ciento del total de pasajeros-km del país. Análogamente, en 
Rio de Janéird y Sio Paulo, e l tráfico suburbano creció de 255 millones 
de pasajeros con 4 160 millones de pasajeros-km en 1952 a 332 millones 
con 8 215 millones de pasajeros-km en 1960, representando el 79 por ciento 
del número de pasajeros y e l 53 por ciento del total nacional de pasajeros-km» 





AMERICA LATINA: TRAFÍCO DE PASAJEPOS POR PERRO CARRIL a/ b/ 
» 
- 19^ 5 I95O 1955 IjéO 
Pas« Pas»-km Pas* Pas.-loa Pas« Pas . -Ion Pas» Pas«-km 
Argentina 246 095 6 914+ 490 987 13 » CM 578 636 14 762 604 156 15 685 
Bolivia 1 839 i47 1 770 159 3 358 337 2 191c/ 207ç/ 
Bras 11 287 196 9 023 3^2 709 10 093 362 701 12 463 420 583 15 395 
Colombia 17 327 782 15 202 743 10 969 586 9 809 598 
Chile 29 1+1+6 1 663 24 668 1 956 32 091+ 2 434 22 949 1 900 
Ecuador 2 615 177 1 897 121 2 679 118 1 565d/ 85V 
Pert! 5 805 251 5 837 241 6 279 335 5 111 282 
Uruguay 5 983 303 9 211 1+70 12 102 514 9 999 535 
1° Subtotal 5?6 306 19 290 891 83I 26 998 1 008 818 31 549 1 076 363 34 687 
Costa Rica 1 279 45 1 445 52 1 303 63 1 628 72 
Cuba 15 750 751 14 660 5<S7 6 990 295 6 9901/ 2951/ 
Mlxloo 36 557 3 366 32 >+19 3 025 34 403 3 764 32 587 4 128 
Nicaragua 2 629 98 3 io5y H2jg/ 3 641 128 1 950c/ 77ç/ 
2° Subtotal 56 215 260 51 629 3 756 46 337 4 250 43 155 4 572 
Total 652 521 23 550 9k9 1460 30 754 1 055 156 35 799 1 119 518 39 259 
Puentes : Argentina: E,?»E.A, 
Bolivia: Informe Grupo Asesor» 
Brasil« D.N.E.F. 
Colombia: Departamento de Transportes D*A.P.S¿T. 
Chile: Informes F#C.E. y Subsecretaría de Transportes« 
Ecuador: Banco Central* 
Perd: Informe Departamento de Ferrocarriles. 
Uruguay: Administración de Ferrocarriles del Estado, 
Costa Rica, Cuba, y Nicaragua: Dirección General de Estadísticas, para cada país. 
México: Informe de los Ferrocarriles. 
a/ 5e incluye por deficiencia de datos a Paraguay y Venezuela en el 1er, ¿rupo (menos de 1 por ciento del sub-
total en anos en rue se poseen datos); y a El Salvador, Guatemala, Haití, Honduras, Panamá y República Domini-
cana (más o menos el 12 por ciento del 2o subtotal en años eri que se poseen datos). Así, el total esta afec-
tado de un error que lo disminuye en cerca de un 2 por ciento. 
b/ La cifra de pasajeros es en miles y la de pasajeros-km en millones. 
0/ Datos de 1959» 
d/ Datos de I958. 
o/ Estimativas. 
£/ Dato repetido» 
/Cuadro 9 
Cuadro 9 *" 
EVOLUCION DEL TRAFICO SUBURBANO SW ARGENTINA Y BRASIL S 
cm O 
(Indices 1951 - 100) • S5 
ÍO 
00 A) 
O • 1951 1353 1955 1957 1958 . 1959 l?6o 
Concepto tfd- In- Nfi- In- N&. In- ktf- In- Mfi~ In- ¡tf* In- ¡Cu- In- Ktf.; In- C> 
mero dice mero dicg mero dice mero dice mero dice mero dioe mero dice mero dice 
Argentina 
Pasajeros (raíles) 71** 57 ^ 5 931* 100 ^ 3 7 ^ 522 887 112 558' 68l 120 556 U78 11? 552 kfá 119 536 3U5 . 115 
Pas ajero e/ki lome-
tros (millones) 3 798 51* 7 007 loo 7 7**5 H1 8 697 I21* ? 33^  133 9 107 130 9 16» 131 8 7^ 7 125 
Recorrido medio 
(kilímetros) ^ - 3 15.0 lé.O 16.6 i 16.7 l ^ k lé#6 16.3 
Brasil 
Pasajeros (miles) 2W530 loo 251-3^5 101 ?7o 71^ 109 287 075 116 290588 117 315 0&9 127 332 095 134 
Pasajeros/kilome-» 
tros (millones) k kJO 100 U 567 .102 £51 110 , 5 290 118 5 8c6 130 6 778 152 8 215 l8U 
Recorrido medio 
(kilómetros) 18.0 18.1 /l8.2 18.4 20.0 21.5 24.7 
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En lo que respecta al transporte urbano y suburbano, el fuerte 
crecimiento, junto con muchos otros factores^ l levó gradualmente a un 
gran deterioro de las instalaciones f i j a s y del equipo móvil, pues los 
ferrocarriles no estaban preparados para ta l impacto y no disponían de 
capital para realizar las inversiones necesarias. Por otro lado, 
contribuyó a agravar el dé f ic i t de explotación, pues las tarifas fueron 
mantenidas bajas por los gobiernos, dado e l carácter social de este 
transporte, que está estrechamente vinculado con las masas de obreros 
y empleados. En ambos países e l resultado fue un servicio deficiente 
que transporta millones de personas en condiciones a veces infra-humanas 
y que obliga a buscar con urgencia soluciones. 
» • 
Se observa un tráfico importante de características similares, -
aunque en proporciones inferiores y de menor gravedad « en los alrede-
dores de otras grandes ciudades. Como en general no se llevan estadís-
ticas separadas de este tráf ico, es d i f í c i l evaluarlo. Los casos de 
Montevideo y e l tramo de Valparaíso-QuiIlota en Chile merecen ser 
mencionados a este respecto. 
18. En cambio, e l tráfico interurbano de pasajeros presenta desde hace 
varios años una fuerte tendencia regresiva en la mayoría de los países, 
y tiende a un estancamiento en los demás* A veces hay incremento en 
las cifras absolutas, pero son inferiores al mero incremento demográfico, 
los ferrocarriles sufren en este sector dos tipos distintos de 
competencias e l de los aviones para las distancias largas - principal-
mente en los grupos sociales de mayores entradas, y si se pierde un 
día út i l en e l v ia je - y el del automotor en las distancias medias y 
pequeñas y también, algunas veces, en las largas. En la década 1950-60, 
y a medida que se pavimentaba y ampliaba la red de carreteras, se registró 
en todos los países un incremento considerable del tráfico automotor 
interurbano de pasajeros. 
Esta pérdida de tráfico es el resultado de varios factores, entre 
los cuales figuran a) e l servicio deficiente debido al deterioro del 
equipo y de la v ía j b) la inadecuación a las nuevas necesidades de los 
métodos de operación; c) las tarifas superiores al automotor en muchos 
tramos; y d) la falta de una política agresiva de captación del tráf ico. 
El primer factor, causado por la descapitalización será analizado con 
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más detalle en el estudio que se prepara, aunque se puede subrayar aquí 
que los coches de pasajeros son en gran parte obsoletos, de 30, 40 o más 
! 
años de edad,de caja de madera y sin los requisitos del confort'moderno* 
los tipos nuevos de coches constituyen por lo general contadas excepciones 
y más todavía los dé lujo, en acero inoxidable, con aire ácbndicionado 
y altas velocidades. La inadecuación de los métodos de operación 
se présenta a veces eñ la inmutabilidad de horarios, algunos de los cuales 
se han fi jado hace 40 afíos y rio se ajustan a los cambios en los hábitos 
de la demanda; en la incapacidad de aténder'a nuevas corrientes potenciales 
de pasajeros, como sé ha hecho por ejemplo en Francia; en la no renovación 
de los conceptos clásicos de la operación de los trenes. En vatios 
países pueden verse trenes convencionales, en líneas de pequeña densidad 
de tráf ico, muy a menudo con locomotoras potentes que despilfarran su 
capacidad dé arrastre en media docena de coches vacíos, cuando un coche 
motor podría realizar mejor y más económicamente e l mismo servicio, . Estos 
hechos ocasionan altos costos que l levaría» -á tarifas superiores a la de 
los automotores 'si se quiere cubrirlas, o a déf ic i t si se las mantiene 
competitivas. Por otro lado, e l bajo coeficiente de ocupación en los 
trenes a larga distancia podría mejorar s i se empleara una política 
comercial agresiva y se llevaran a cabo buenas campañas de relaciones, 
públicas. Desgraciadamente, en muchos ferrocarriles predomina el concepto 
de que se trata de un servicio rutinario y casi burocrático. Se imponen 
una mejor capacitáción del personal de los servicios comerciales, una 
revisión del procéso operativo, así como una mayor comprensión de las 
necesidades de los usuarios. Si no, el fracaso del transporte ferroviario 
de pasajeros será cada día mayor. 
2, Tráfico ferroviario de carga 
19* Igual que e l tráfico de pasajeros, - y por los mismos motivos 
e l de carga tuvo un auge en el período de la i5ltima guerra y én e l dé 
la postguerra, Con posterioridad., se manifestaron diversas tendencias: 
en unos cuantos países - principalmente el Brasil y México - ha amentado 




últimos años Bolivia y1 el Uruguay ha bajado considerablemente. .. En los 
demás paíées el tonelaje'registra oscilaciones, tendiendo más bien a un 
estancamiento o a una ligera disminución. En general el recorrido medio 
aumenta, en buena parté, como consecuencia de la competencia del camión, 
cuyo impacto principal sé manifiesta en las distancias medias y cortas. 
Sin embargo, en distancias largas también se hace sentir la influencia 
del automotor, que aumenta a medida que se pavimentan carreteras paralelas 
a lós férrocarriíes. Esto sucede, por ejemplo, en la Argentina con el 
transporte al por mayor de vino de Mendoza a Buenos Aires (1 200 ,km); en 
e l Brasil con los productos agrícolas del sur a la región de Rio (1 000 km) 
en Chile con los productos agrícolas del sur a Santiago (600 y más km), y 
i - * ' 
en México, con carga diversa entre el Distrito Federal y Monterrey (900 km) 
El movimiento de carga presenta variaciones estacionales bastante 
apreciables en los ferrocarriles que sirven regiones agrícolas de mono- , 
cultura y menos intensas en regiones de policultura. Las fluctuaciones 
estacionales no existen casi en los ferrocarriles mineros. Estas puntas . 
de tráf ico gravan fuertemente a los ferrocarriles, obligándoles a disponer-
* • 
de mayor cantidad de material, a veces de tipo especial como en el caso 
de la caña dé azúcar, que queda inmovilizado durante gran parte del. año. 
Para corregir en parte esa situación, muchos ferrocarriles están constru-
yendo sus propios silos y almacenes reguladores a f i n de no perder una 
carga que de otro modo tendería a orientarse hacia el camión. Por otra 
parte, la diversidad de trochas impide que se aproveche en algunos casos 
la capacidad ociosa del material en otros puntos del sistema, en que se 
presentan tráficos estacionales en un determinado momento. Estos, movi-
mientos estacionales son sensibles en la Argentina (granos y caña de 
azúcar), el Brasil (café, caña de azúcar, maíz), Colombia (café) y 
Chile ( t r igo ) , aunque a' veces no aparecen de inmediato en las ci fras 
globales porque se verifican en una parte del sistema y se compensan con 
variaciones estacionales én otros sectores. Por otro lado, e l almacenaje 
de la producción o la imposibilidad por parte del ferrocarril - debido 
a la escasez de equipo y dé capacidad de tracción - de atender rápidamente 
las necesidades del tráf ico, disimulan también en parte los picos de 
demanda de tráf ico, 
/Al examinar 
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Al: examinar e l tráfico de carga en distintos países (véase e l 
cuadro 10) llama entre otrás cosas la atención e l hecho de que en Chile 
haya habido \jn aumento de la carga transportada entre 1955 y 1960, mientras 
que e l recorrido en ese mismo período bajo considerablemente. Esto se 
debe $1 gran amento del transporte del mineral de hierro en la red 
norte, cuyo recorrido medio es muy reducido y oculta la pérdida de carga 
en la red sur, con recorridos bastante largos. 
Otro hecho a considerar en el análisis de la situación de los ferro-
carriles es e l resultante de presiones diversas que han impedido la adap-
tación de las tar i fas. Los índices de variación de los ingresos medios 
por tonelada-km están le jos de acompañar los índices generales de precios. 
Por otro lado, los costos de explotación han subido fuertemente debido a 
las alzas periódicas de sueldos, así como del precio de los combustibles 
y materiales, en parte importados y afectados por las-devaluaciones 
sufridas por muchas de las monedas latinoamericanas. Estas circunstancias 
agravaron la situación deficitaria de los ferrocarriles y repercutieron 
desfavorablemente en las condiciones técnicas de explotación, 
20# El estancamiento del tráf ico y la pérdida de Importantes transportes 
por los ferrocarriles puede imputarse a una serie de factores, entre los 
cuales cabe citar brevemente los siguientes: 
a) imposibilidad por parte de los ferrocarriles de atender a la 
demanda, adn cuando los tráficos fueran típicamente ferroviarios, 
debido a la obsolescencia, la escasez o, en algunos casos, la 
mala distribución del material de tracción y de transportes; 
esto obliga a los usuarios a recurrir al transporte automotor, 
público o privado, para evitar demoras costosas y excesivas que 
pueden llevar a pérdidas en e l caso de productos agrícolas 
perecederos, y a paralizaciones en la producción en el caso de 
productos industriales; 
b) Baja velocidad comercial de los ferrocarriles frente al auto-
motor, por la obsolescencia del equipo y por la mala .operación 
de los terminales ferroviarios, que obliga a los usuarios a 





AMÉRICA LATI MA: TRAFICO DE CARGA. POR FERROCARRIL a/ 
(Hilas de toneladas y millones de toneladas*klI¿metro) 
— i • i, • i i i i i y . . ii 
19**5 1%0 1955 1^0 
Ton« Ton«km Ton* ton-ta Ton* Ton-km Torú Ton^ km 
Argentina 3*+ 162 15 287 32 849 16 120 28 172 15 392 25 897 15 158 
Bolivia 1 498 238 1 683 254 1 894 334 1 049b/ 201b/ 
Bras 11 36 057 7 285 34 899 8 2 67 4i- 994 10 230- 076 12 820 
Colombia 4 610 526 4 626 558 676 581 "5 4a& 768 
Chile 12 066 2 U05 13 883 2 lfil 13 722. 2 é l í - " 1 4 075 2 025 
Ecuador 530 102 i<84 101 554 llS „ 50V 107¿/ 
Perd 3 5*4 '1+O3 3 622 403 4 382 513 ' 4 214 529 
Uruguay 1898 352 1 398 >70 1 654 426 ; > 1 521 399 
1« subtotal 94 385 26 598 93 444 28 334 97 oW 30 206 . 98 
J-so 
N
 32 007 
Costa Rlea 426 465 ¿40 63 832 90d/ 
Cuba 17 980 1 35.8 20 250 1 100 17 910 952 17 580.2/; ' 1 008.2/ 
M&cloo 22 359 8 024 22 907 9 4oo 25 290 10 961 32 157 14 004 
Nicaragua 181 • .'15 • 270d/ 22&/ 361 31 413b/ 3?y 
2* Subtotal "40 SU6 9 437 43 892 10 566 44 201 12 007 50 982 ! 15 134 
Total 135 331 36 035 137 336 38- 900 141 24? '' 42 213 149 756 47 141 
Fuentes; Argentina: E.F.E.A. 
Bolivla: Informe "Grupo asesor". 
Brasil: Departamento Nacional Estradas de Ferro. 
Colombia: Anexo Estadístico de Colombia.' 
Chile: Departamento d¿ Ferrocarriles (S.Tr.). 
Ecuador: Banco Central. 
Perú: Dirección de Ferrocarriles. 
Uruguay.:' A.F.E. . 
Costa Rica, Cuba y Nicaragua: Dirección General de Estadística, para cada país. 
Míxico: Informe de los Ferrocarriles, 
e/ Se excluyen por falta de datos a Paraguay y Venezuela en el ler.grupo (menos dé "1 por ciento del 
subtotal en años que se poseen datos); y a £1 Salvador» Guatemala, Haití, Honduras, Panamá y 
República Dominicana (menos del 5 por ciento del 2° subtotal en años en que se poseen datos). Así» 
el total está afectado por un error que lo disminuye en cerca dé uñ 2 por ciento, 
y Datos de 1959« 
c/ Datos da I958. 
¿/ Estimativas. . ' : ! 




c) Mayores gastos totales, debido en gran parte a la ausencia de 
desvíos particulares, que impone a los usuarios operaciones 
complementarias de carga, descarga y transporte auxiliar; 
d) Menor flexibilidad de la legislación y de los procedimientos 
ferroviarios en materia de transportes de carga frente a los 
problemas y necesidades particulares de los usuarios; 
e ) Trámites burocráticos mayores y más complejos en los casos de 
robo, pérdida o averías de carga, con largas demoras en las 
respectivas soluciones» 
Entre las principales medidas que convendría adoptar para la mejora 
de las operaciones del tráfico de carga, pueden mencionarse las siguientes: 
a) amplia modernización y renovación del material rodante y de 
las instalaciones terminales, combinada con una. operación más 
ági l y eficiente basada en experiencias de otras áreas, para 
atender rápidamente los pedidos de los usuarios; 
b) Introducción y desarrollo de técnicas modernas de transporte 
combinado riel-carretera, a f in de mejorar la calidad de los 
servicios, aumentar la velocidad de transporte y reducir los 
co stos; 
c) Simplificación y mayor flexibilidad en la gestión administra-
tiva y comercial para poder atender mejor las necesidades muy 
variables de los usuarios; 
d) En términos más generales, modernización de las operaciones 
ferroviarias como parte integrante de una política general de 
desarrollo y de coordinación de los transportes que asegure 
que cada medio de transporte efectúe los tráficos que le sean 
más idóneos y de menor costo para la economía general de la 
nación» 
En e l caso de los ferrocarriles internacionales, cuyo tráfico es 
en la actualidad insignificante, convendría estudiar una serie de medidas 
para faci l i tar y estimular su utilización en el comercio exterior intra-
zonal: a) uniformad.ón de las condiciones legales de transporte (carta 
de porte, etc . ) ; b) simplificación de los trámites aduaneros fronterizos, 




intercambio de" los vagones/^asegurando ;su mejor aprovechamiento,'" etc.-
No* menos' importante sería un estudio de las' tárxfas ferroviarias 
internacionales relativas a los rubros actuales y potenciales del 
comercio intrazonal1. • • " • ' 
3# Tráfico automotor 
21# Después del crecimiento relativamente lento del transporte 
automotor durante e l período anterior a la guerra y del estancamiento 
e incluso retroceso experimentado durante e l conflicto bélico por causas 
bien conocidas - dificultades en e l abastecimiento de gasolina y de 
vehículos automotores, escasez áe repuestos, etc. sigue un período 
de acelerada expansión que se prolonga hasta la hora presente^y que ha 
llevado a l tráfico automotor a niveles varias veces superiores a.los que 
prevalecían en la época en que terminó la segunda guerra mundial» Este 
rapidísimo crecimiento del tráficp automotor está íntimamente vinculado 
con el progreso cualitativo y, sobre todo, cuantitativo experimentado 
por las redes de carreteras en ese mismo lapso* 
La.expresión cuantitativa de ese crecimiento presenta graves d i f i -
cultades, pues son muy pocos países en el mundo que disponen de estadísticas 
adecuadas en esta materia. Sólo recientemente se han establecido en 
algunos de ellos ciertos métodos de control del tránsito automotor que 
permitirían hacer algunas estimaciones más o menos seguras, aunque es 
inevitable que en ellas intervenga e l criterio personal del autor, lo 
que en muchos casos les imprime un carácter marcadamente controvertible. 
Para el análisis de la evolución del tráfico automotor se dispone 
de algluias estimaciones efectuadas en varios países. En algunos casos 
comprenden tanto e l tráfico de pasajeros como e l de carga, y en otros, 
sólo este llltimo. No ha sido tampoco posible uniformar los períodos 
cubiertos por tales estimaciones. En cuanto a su grado de validez, debe 
señalarse que los métodos utilizados para hacerlas, aunque varían de un 
país a otro, se basan por lio general en el "parque de vehículos y^en 
impuestos' relativos a los recorridos anuales y a los coeficientes de 




lo son los resultados de las estimaciones. Puede considerarse, por 
ejemplo, que el tráfico automotor estimado por e l Ministério de Viapao 
e Obras Públicas del Brasil es excesivamente alto mientras que el est i -
mado para e l caso de Chile por la Corporación de Fomento es más bien bajo* 
En el cuadro 11, se presentan las estimaciones disponibles sobre 
el tráfico automotor de carga y de pasajeros. Aun teniendo en cuanta 
las reservas señaladas, resulta evidente e indiscutible el ritmo extre-
madamente rápido de su crecimiento. En e l caso del tráfico de carga, 
e l ritmo más moderado de incremento correspondería a Colombia entre los 
países considerados y registró una tasa media anual de & por ciento entre 
1951 y 1960, México, en el otro extremo, muestra una tasa media de incre-
mento realmente notable: 22 por ciento anual. 
El tráfico de pasajeros se expandió también a un ritmo muy grande, 
aunque algo más moderado que el de carga. La tasa.más alta de crecimiento 
corresponde también a México (18 por ciento anual), en tanto que la más 
baja entre los países para los cuales se dispone de estimaciones se 
registra en Costa Rica (6.6 por ciento anual)» 
Conviene recordar que se dispone de estimaciones sobre la probable 
evolución del tráfico en algunos países latinoamericanos solamente; sin 
embargo, otros antecedentes asequibles permiten afirmar que e l rápido 
ritmo de expansión del tráfico por carretera es, en mayor o menor grado, 
común a todos los países. Es indudable, por ejemplo, que en Venezuela 
e l tráfico automotor ha crecido tan rápidamente como en México, o quizás 
a un ritmo más elevado todavía. 
Si bien es cierto que la expansión de los servicios de transporte 
automotor, ayudada por el mejoramiento y ampliación de los sistemas viales, 
ha actuado como un importante factor dinámico de desarrollo económico, 
creando sus propios tráficos, también lo es que, en buena medida, e l 
extraordinario crecimiento del tráf ico por carretera se ha verificado 
a expensas del tráfico ferroviario. En efecto, contrasta e l ritmo de 
expansión del transporte automotor con el estancamiento o el retroceso 
experimentado por el ferroviario, Las ci fras del cuadro 12, que 
muestran cómo ha variado la participación de ambos medios de transporte 
en el tráfico terrestre, confirman plenamente lo aseverado. 
/Cuadro 11 
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Cuadro 11 
EVOLUCICN DEL TRAPICO AUTOMOTOR EN ALGUNOS PAISES LATINOAI-iERICANOS 
(Con base en diversas estimaciones disponibles)-
Tráfico de carga Tráfico de pasajeros &/ 
WHomb índice Millones de Indice 
de ton*km pasajeros-km. 
Argentina- 19>& 2 100 100.0 3 700b/ 100.0 
1950 8 600 409.5 8 000 216.2 
I96O 13 800 657.1 12 400 335.1 
Brasil 1352 18 570 100.0 • • • 
1960 ** 756 251.8 • • • 
Colombia -1951 
< » * 
1 135 loo.o 
1960 • 2 279 200,8 
Chile 195^ .. 558 100.0 21*/ 100.0©/ 
1959 1 124 148.3 270/ 112.0c/ 
El Salvador 23 100.0 87 100.0 
1950 70 304,3 236 271*3 
1956 146 634.8 322 370.1 
Costa Rio a 19W 27 100.0 144 100.0 
1550 53 197.0 187 130.0 
1958 202 748.0 316 219*4 
Msxleo 19 594 100.0 1 064d/ 100.0. . 
1950 2 060 346.8 2 399d/ 22^.5 
1956 10 187 1 W . 0 • • • 
1960 12 500e/ 2 104.0 
Fuentes8 Argentinas Tráfico de carga en 1945 y 1950, CEPAL Doc. E/CN,12/49l/A<to«l* 
Tráfico de carga en 1960 y tráfico de pasajeros, estimaciones del Dr. Jean Pierre 
Baumgftrtner. 
Brasil: Ministerio de Vla?ao e Obras PiSblicas. 
Colombia: Parsons, Brinckerhorff, Duade and Douglas, "Estudio del transporte nacional"* 
Chilet Programa de transportes para Chile, 196l*1970. 
El Salvador: Dr. Virgilio Ernesto Zaldaftaht, "Transportes en El Salvador"« 
Cesta Ricas Instituto de Investigaciones Económicas, Universidad de Cesta Rica, "El Desa* 
rrollo Económica de Cesta Rica, Sector Transportes de la Economía Costarricense"» 
México; Tráfico de carga, Lie* Carlos VUlafuerte, 'Estructura Económica y Social de Móxico -
Ferrocarriles". Tráfico de pasajeros, Ing. Francisco T» Mancilla, 'Breve Análisis 
de los Transportes en general". (Revista Comunicaciones y Transportes, mayo»Junio 
1961). 
Nota: Conviene subrayar que las cifras consignadas en este cuadro no emanan de estadísticas oficiales 
sino que son estimaciones elaboradas por diversos organismos o personas. En cuanto a la validez 
de tales estimaciones, vÓanse los o orne nt arios en el texto, 
a/ Tráfico interurbano solamente. 
c/ Millones de pasajeros transportados en microbuses« No se dispone del dato correspondiente a los 
pasajeros-kilómetro.' Uña estimación preparada por la Corporación de Fomento sitüa en 1 175 millones 
de pasaJeros«km el tráfico en 1959 de microbuses Inter-urbanos. Teniendo en cuenta el considerable 
aumento de la distancia media debido a la creación en los últimos años de servicios a muy larga 
distancia. 
es evidente que el tráfico kilcgnátric® creció mucho más que el nuniero de pasajeros trans** 
portados. 
y Millone 
s de pasajeros. No se dispone del dato de pe sajar oscilómetro, 
e/ Estimación basada en el tráfico de 1956 y en el minero de camiones de 196O. /Cuadro 12 
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Cuadra 12 
EVOLUCION DE LA IMPORTANCIA RELATIVA DEL TRAPICO FERROVIARIO 
Y DEL AUTOMOTOR EN EL TRANSPORTE TERRESTRE 
(En porcientos del conjunto del tráfico terrestre) 
País 
Tráfico de carga Tráfico de pasajeros 
Ferroviario Automotor Ferroviario Automotor 
•Argentina 1345 88 12 52 1*8 
1950 65 35 47 53 
i960 52 48 36 
Brasil 1952 33 67 • • • • • • 
i960 22 78 • • • Mt 
Colombia 1950 38 62 • • • 
i960 25 75 • • • • • • 
Chile 195^ 74 26 50 50 
1959 64 36 47 53 
Costa Rica 1946 59 41 '» 24 76 
1950 45 55 22 78 
1958 26 74 17 83 
El Salvador 19^5 81 19 54 46 
1950 61 39 31 6 9 
1956 50 50 26 74 
México 19^ 93 7 • • • 
1950 : 82. 18 • • « 
i960 53 
Puentes y Nota: Víanse las de los ouadros 8, 10 y 11. 
/22. EL 
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22. El minero de vehículos automotores constituye otro indicador que 
re f l e ja en forma aproximada la evolucidn del tráfico automotor y puede 
considerarse como representativo de ésta en ausencia de datos o estima-
ciones. Existe además la ventaja de que se conocen cifras sobre el 
parque de vehículos en casi todos los países de América Latina. En los 
cuadros 13 y 14 se presenta^ las estadísticas relativas a la existencia 
de vehículos motorizados en los años 1945, 1950 y 1960. Su examen 
confirma que durante e l período de postguerra ha debido tener lugar un 
crecimiento extraordinario del tráf ico automotor, pues tanto e l equipo 
de carga como el de pasajeros se acrecentaron en e l lapso señalado en 
porcentajes variables pero siempre muy importantes. El equipo automotor 
de carga, sobre todo, se incrementó en foima notables considerando s<51o 
aquellos países sobre los cuales hay datos acerca de los vehículos exis-
tentes en 1945 y 1960^ resulta que de unos 374 000 vehículos de carga 
en 1945, el parque automotor de carga había aumentado a unos 1 594 000 uni-
dades, lo que representa un incremento de 326 por ciento. Como además 
del aumento del raSmero de unidades creció también - en grado variable -
la capacidad media de los vehículos y se incrementaron los recorridos 
anuales, gracias a las mejoras del sistema v ia l , es indudable que e l 
tráf ico automotor ha aumentado a un ritmo extremadamente rápido. 
El equipo de transporté de pasajeros también aumentó en forma 
considerable aunque algo menos que e l de carga. Para analizar su evolucidn 
es conveniente examinar por separado la de los automóviles, que en gran 
medida representan e l transporte privado de pasajeros, y la de los auto-
buses, que representarían el transporte público. Con muy pocas excepciones, 
e l parque de automóviles creció en forma más rápida que e l de autobuses: 
los porcentajes respectivos son 267 y 233 entre 1945 y 1960. 
Si bien las ci fras de los cuadros 13 y 14 confinnan que e l tráfico 
automotor de carga y de pasajeros se ha expandido aceleradamente durante 
la postguerra, al mismo tiempo ponen de manifiesto el carácter controver-
t ib le de las estimaciones presentadas en e l cuadro U . En la Argentina, 
por ejemplo, resulta algo dudoso que e l tráfico de carga haya aumentado én 
557 por ciento, mientras e l parque de vehículos de carga sólo creció en 
175 por ciento, aun teniendo en cuenta e l aumento de la capacidad media y de 
los recorridos anuales. Análoga afirmación cabría hacer en el caso de México. 
y Estos países tenían en 1960 e l 92 por ciento del total de vehículos 




• 4, Cuadra 13 : 
EVOLUCION DEL KaUIFO DE TRANSPORTA AUTOMOTOR D¿ PASAJEROS ' • : v 
¿a 
Pafs ..Automóviles Autobuses 
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Cus dro 14 
EVOLUCION DEL -EQUIPO DE CARGA Y DEL PARQUE AUTOMOTOR TOTAL 
País Equipo de carga 
Parque automotor total 
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Panamá Unidades • • • ... 5 590 ... 17 200 24 792 
Indice 100.0 144.4 
Fuente: Las del cuadro 15. 
a/ 1946. 
y 1548. 
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23« El rápido crecimiento del parque de vehículos automotores - desde 
luego mucho más rápido que e l crecimiento demográfico - ha llevado los 
coeficientes de motorización de los países'latinoamericanos a-niveles 
muy superiores a los que prevalecían hace algunos años. Sin embargo, 
a pesar de ese progreso considerable, los coeficientes de motorización 
- del conjunto de América Latina - expresados en vehículos por 1 OOOhabi- . 
tantes - no alcanzan todavía a l 50 por ciento del promedio mundial, aun-
que son muy • superiores a los promedios de Africa y, sobre todo, de Asia. 
La evolución de los coeficientes de motorización y su relación con 
las variaciones del producto bruto interno y del ingreso personal disponible 
entre otros factores, se analizarán más detalladamente en e l estudio f ina l . 
En los cuadros 15 y 16 se adelantan ahorá algunas de las cifras de que se 
dispone.-El primero de ellos,muestra los coeficientes de motorización en 
casi todos los países latinoamericanos en 1960 y su comparación con los 
correspondientes a 1950 en e l caso de algunos países^ comparación que 
permite apreciar el progreso alcanzado. El cuadro 16 proporciona elementos 
de juicio sobre la posición relativa de América Latina con respecto al 
mundo y a los demás continentes desde el punto de vista de la motorización* 
En lo que al equipo* de carga se ref iere, la posición latinoamericana rela-
tivamente favorable y muy cercana al promedio mundial^ En efecto, la 
región poseía en 1959 e l 6.1 .por ciento de los vehículos de carga del 
mundo y su población alcanzaba al 6.7 por .ciento de. la mundial. En cambio, 
su posición relativa es mucho más precaria en lo que respecta al equipo 
de transporte de pasajeros aunque en este aspecto • debe tenerse en cuenta 
la enorme influencia de los Estados Unidos, país que - con e l 6.5 por 
ciento de la población del mundo - poseía, en 1959 casi e l 64 por ciento 
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COEFICIENTES DE MOTORIZACION EN AMERICA LATINA 
Habitantes por Habitantes por 
Pa ¡ fs automwil vehículo 
I95O i960 1950 i960 
Argentina 54 30 23 
Brasil 2Ó0 íé i 131 62 
Colombia 178 85 
Chile 153 132 85 60 
Ecuador 21? 153 
Paraguay 411 230 
Perú 266 136 1^ 3 76 
Uruguay 33 19 
Venezuela 71 27 37 20 
Costa Rica 61 38 
Cuba 39 31 
El Salvador 152 101 
Guatemala 151 109 
Honduras 325 
Mixico . . n Hk 
Nicaragua 1^5 89 
Fuente: Elaborado por Programa de Transporte 5 CEPAL/OEA o on base en datos de las 
fuentes que se Indican a continuación» 
Argentina: Grupo de Planeamiento de los Transportes. 
Brasil: Anuario Estadístico do Brasil y Relatorio do Banoo do Brasil* 
Colombia: Anuario General de Estadística. 
Chile: Dirección General de Estadística* 
Ecuador: Síntesis Estadística del Ecuador* 
Paraguay: Automobile Facts & Figures, 1961* 
Perii: Anuario Estadístico del Perú. 
Uruguay: Automobile Pacts & Figures, l?6l. 
Venezuela: Boletín Mensual de Estadística. 
Costa Rica: Instituto de Investigaciones Económicas, "Estudio dol Sector 
Transportes". 
Cuba: Automobile Facts & Figures, I96I. 
El Salvador: Guatemala; Honduras y cafagua, "El Autosrórll Americano", 
crayo d<* 196I. 





EXISTENCIA DE VEHICULOS AUTOHOTORES EN AMERICA LATINA 
Y EN EL RESTO DEL MUNDO,- 1959 
Automóviles Camiones Parque total Poblad on 
° • , MW.ee (mülcnes) 
Total mundial J2 530 26 22? 119 724 • 2 8ca 
Amori oa Latina 2 058 1 587 3 783 189 
Porciento de America Latina 
s/mundo (2.2) ( 6 a ) (2 .9) (6.7) 
Rosto de America 63 6l8 12 897 76 800 , 206 
Europa 21 599 8 879 30 788 656 
Asia 1 357 1 3^0 2 935 1 514 
Africa 1 546 632 2 207 221 
Oceania 2 312 891* 3 210 l 6 
Pucnto: Automobile Manufacturera Association, "Automobile Facta and Figures'V 
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• I I I » SITUACIÓN ! ESTADO TECNICO Y. FISICO DEL. SECTOR Y; . / 
DE LOS DIVERSOS MEDIOS DE ^ TRANSPORT]?-
24« Si este capituló del estudio que se prepara se analizaré todo lo 
relativo al estado técnico y f ís ico de las vías, de las instalaciones, y 
del material y equipó de transporte y de tracción en los diversos medios 
de transporté» . v 
a) Para el ánálisis de la situación de los ferrocarriles se dispone de : 
una documentación'considerable: informes o estudios ,de la CEPAL y. de expertos 
de asistencia técnica dé las Naciones Unidas y de otros organismos, como el 
Banco Internacional de Reconstrucción y Fomento (BIRF); informes.:de misiones-
de firmas^consultoras contratadas por los gobiernos en varios países latino-
americanos, e' incluso dátos más recientes obtenidos de las propias empresas 
ferroviarias'» Á los fines del análisis se ha preparado ya un número considé-
rabie de cuadros" estadísticos relativos al estado de la v í a ^ y a l a exis-
i * 
tencia y evolución del equipo de tracción y de transporte:, locomotoras, 
vagones, coches dé pasajeros, coches motores y eléctricos de toda categoría, 
etc. Sé presentarán los datos más completos posibles - por l o menos en ló 
que se refiere a un año reciente - en cuanto a la composición de edad de 
las principalés clases de ese equipo* Lo ya analizado permite anticipar 
• • • l " 
la conclusión' de qúé es muy grave el estado de deseapitalizacíón y de 
obsolescencia en que se encuentran la mayoría de los ferrocarriles en 
América Latiná y que.su adecuada renovación y modernización significará, 
en el futuro próximo, tareas e inversiones enormes,. síenclo una de las . 
condiciones más importantes para un desarrollo scor/Snriro más acelerado, 
en particular para el desarrollo industrial» Sin enba¿:»go, la situación 
difiere bastante de país a país: en los más importantes los casos extremos 
5/ Por ejemplo, antigüedad de los rieles, antigüedad y número insuficiente 
de los durmientes, estado o insuficiencia del balasto, -etc» 
/parecen ser 
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parecen ser, de un lado, México, que ha hecho un esfuerzo bastante 
importante para la mejora de sus ferrocarriles y, de otro, la Argentina, 
cuya situación ferrocarrilera es sumamente grave, 
b) En el caso de las carreteras, las investigaciones en curso han 
mostrado que la situación es mucho más compleja que en el de los ferro-
carriles por la gran variedad de las condiciones relativas de las carre-
teras en América Latina y aun dentro de los mismos países. Se ha 
recurrido a un gran ni5mero de informes oficiales y otros disponibles de 
fuente nacional o internacional (CEPAL, OEA, Asistencia Técnica de las 
Naciones Unidas, Banco Internacional, firmas consultoras, etc. ) , así 
como a datos recientes obtenidos de los organismos viales en los varios 
países. Lo analizado ya permite anticipar que, aunque la situación de 
las redes viales es en general mucho mejor que la de las redes ferroviarias, 
también sufren de varias deficiencias físicas y técnicas, sobretodo en 
materia de conservación y de mantenimiento que constituyen desafortunada-
mente tina regla casi general en América Latina. En efecto, mucho de lo 
que se ha construido en los últimos 15 años ha sufrido un deterioro 
prematuro e inaceptable por las deficiencias del mantenimiento. Otro 
aspecto importante es la falta de una regulación adecuada - o la falta de 
su aplicación efectiva cuando existe - del tráfico y de las condiciones 
de circulación de los vehículos automotores. El gran aumento - por lo 
menos en términos relativos - de la circulación de camiones de gran peso 
por eje no ha guardado relación en varios países con las especificaciones 
tánicas de las carreteras, agravándose así el problema de su deterioro 
prematuro. 
c) Por lo que toca a las flotas de vehículos motorizados - auto-
móviles, autobuses y camiones - utilizados en el transporte por carretera, 
se analizarán.los datos estadísticos y otros disponibles en cuanto a su 
estado actual, la composición de edad, etc. 
d) En lo que se refiere al equipo de transporte f luvial, .se hará 
un análisis similar al indicado en el caso de los ferrocarriles, aunque 
ha resultado mucho más d i f í c i l obtener datos precisos y adecuados sobre 
las flotas fluviales, dada su gran variedad y heterogeneidad, su dispersión 
frecuente entre muchas empresas y la falta de estadísticas oficiales adecuadas. 
Al mismo tiempo se harán en el estudio algunas consideraciones y observa-
ciones sobre los problemas que se plantean actualmente en materia de conser-
vación y mantenimiento de las vías navegables» 
IV» SITUACION 
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IV. SITUACION ECONOMICA Y FINANCIERA DEL SECTOR TRANSPORTE Y 
COORDINACION DE LOS VARIOS MEDIOS DE TRANSPORTE 
lé Importancia del sector transporte en la economía nacional 
25* En este capítulo,en el estudio que se está llevando a cabo se hará 
en primer lugar una breve reseña y análisis - por lo menos en algunos países -
de ciertos datos económicos importantes, como por ejemplo los siguientes: 
a) La importancia absoluta y relativa de las inversiones efectuadas en 
algunos años representativos en el sector transporte,'especialmente 
en ferrocarriles, carreteras y transporte automotor» La consi-
derable importancia de los capitales f i j o s y de las inversiones 
a largo plazo en vías y equipos es una de las características 
dominantes de la economía de los transportes» Puede decirse 
que el capital real invertido en transportes y comunicaciones 
oscila probablemente entre el 20 y 30 por.ciento de las inver-
siones brutas totales públicas y privadas, y es posible que llegue 
en algunos países a más del 30 por ciento; 
b) La contribución del transporte a la formación del producto bruto 
o del ingreso nacional; 
c) La importancia del personal y de la mano de obra ocupada en el 
sector; 
d) La importancia de los transportes en el consumo de energía, 
puesto que en la mayoría de los casos son uno de los mayores 
consumidores de la producción energética, especialmente de 
combustibles• 
Sin embargo, es necesario subrayar que los ciatos generales anteriores 
no reflejarán sino muy parcial mente la verdadera importancia económica de 
los transportes en la economía y en el desarrollo económico. Además, 
son muy deficientes los datos disponibles a los fines del análisis de 




2, El déf icit ferroviario y los problemas de la competencia 
con otros medios de transporte 
26. En relación con este tema, cabría destacar los aspectos siguientes: 
a) Uno de los problemas más importantes y más urgentes de los trans-
portes en América Latina es el del déf ic it financiero considerable que • 
padecen los ferrocarriles en ia mayoría de los países. El análisis de 
este problema central permitirá enfocar al mismo tiempo un sinnúmero de 
otros problemas. A esos fines se ha reunido una documentación considerable 
sobre la evolución de los ingresos y gastos de explotación de los ferroca-
rri les, así cono sobre el déf ic it de explotación correspondiente y de los 
coeficientes de explotación (relación entre gastos, e ingresos)® (Véase e l 
cuadro 17, que muestra la evolución de los ingresos y gastos de explotación 
de 1945 a 1960, para los ferrocarriles en 8 países latinoamericanos.) Para 
una presentación ciará del problema, el estudio analizará la evolución 
relativa de los principales rubros de ingreso: pasajeros (s i es posible 
segregando el tráfico urbano y suburbano del tráfico general e interior), y 
carga y mercancías, así comodatos representativos tocantes a la evolución 
del ingreso medio por pasajero-km (segregando e l tráfico urbano y suburbano) 
y por tonelada-km (carga). Cabe anticipar ya algunas conclusiones sobre 
la evolución del nivel general de las tarifas de pasajeros y de carga. 
Las tarifas no se han adaptado sino muy parcialmente al aumento de los costos 
de explotación y quedaron muy a la zaga del incremento del nivel general 
de los precios y de los costos, es tlecir, bajó el nivel real de las tari fas. 
No es ese siempre el caso de lasítarifas de carga, pero lo es sin duda en 
el caso del tráfico de pasajeros, en particular en algunos países impor-
tantes como el Brasil y la Argentina, en que el tráfico urbano y suburbano 
reviste gran importancia. En el análisis del déf ic it global es muy 
necesario tener en cuenta que éste puede distribuirse en forma extremada-
mente desigual en los distintos ferrocarriles o en líneas y ramales de 
un mismo ferrocarril. Aparte, pues, de la distribución del déficit global 
entre el tráfico de pasajeros y de carga - sobre el.que no se dispone en 
realidad de datos realmente fehacientes debe también tenerse en cuenta 
que el déf ic i t global puede concentrarse en buena parte en determinados 
sectores, redes o grupos de líneas, mientras que en otros la situación 
/Cuadro 17 
Quadro 17 
AKE.RICA LATBiAs RESULTADOS DE LA.EXPLOTACIGì FERROVIARIA m ALGUNOS PAISES a/ 
; (Sn Billones de moneda corriente loeal ) 


















Argentina 795 . 6k9 81.6 1 791 2 217 . 123.8 • k 175 5 341 ' 127.9 17 051 26 749 ; 156.9 
Bolivia b/ - m > 668 5^5 8l «6 8 298 7 568 91*2 65 700 074 1^3.2 c/ 
Brasil 3 164 3 058 96.6: k 199 5 711 136.0 9 218 14 743 159.9 23 348 44 $53 192.0 . 
Colombia :-' u? 34 69.3 62 i¡U 1Q3.2 » • 59 65 110.2 102 115 112.7 
Chile d/ I 764 1 75P 99.2 . 3 0 92 23U 136.9 17 183 25 998 151.3 78 858 121 147 153.6 
Perú - •ft 120 125 104.2 224 23Ó 102.7 347 385 111.0 
Cuba e/ 34. 29 85 J 39 37 9*U9 38 32 84.2 33 31 
México 497 507 102 «0 810 825 101.9 1 201 1 48o 123.2 • I; :866 2 169 116.2 
b/ Liábase l a atención sobre el hecho de que jos coeficientes no son estrictamente comparables, dadas algunas diferencias en la contabilidad 
de los ferrocarriles* .Es así como algunos representan cifras de la explotación, mientras otros representan más bien cifras globales, in -
cluyendo algunos rubros no-ferroviarios» 
b/ Solamente ferrocarriles del sistema andino* 
o/ Datos de 1359« ~ : . .. 
d/ En millones de pesos. 
e/ Solamente ferrocarriles de primera clase« 
tj Datos de 1556. : . 
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financiera es, si no favorable, en tocio caso mucho menos grave y hasta más 
o menos equilibrada en algunos casos» Ejemplos de esta naturaleza son en 
la Argentina el Ferrocarril General.Belgrano y en e l Brasil e l Ferrocarril 
Central y el Ferrocarril Leopoldina, cuyos dé f ic i t han representado en 
varios años una proporción considerable del déf ic i t total de los ferroca-
rr i les . Sería imprudente aplicar una polít ica tendiente a reducir o 
eliminar e l dé f ic i t , sin el conocimiento cabal de sus causas y de sus 
distribución a través de todos los sectores y tráficos en una red deter-
minada. 
b) En el mismo orden de ideas, e l estudio pondrá de relieve que e l 
déf ic i t ferroviario puede derivarse de una serie de causas y factores muy 
complejos que cabe clasif icar en tres grandes categorías; 
i ) Causas o factores del dé f ic i t inherentes o particulares a los 
mismos ferrocarriles; 
i i ) Causas o factores del dé f i c i t que se derivan de las obligaciones 
- generalmente de naturaleza y origen legal o pol ít ico - inherentes 
al carácter de servicio público asignado a los ferrocarriles; y 
i i i ) Causas o factores que se derivan de la coexistencia de los ferro-
carriles con otros medios de transporte, así como de las condi-
ciones de competencia entre el los. 
De esta mera enumeración se desprende que un examen del dé f ic i t de 
los ferrocarriles permite abordar una serie de problemas fundamentales 
de la polít ica económica de los transportes» Puede decirse que quizás no 
sea tanto el dé f ic i t como ta l e l que constituye un gravísimo problema, 
a menos que sea del ta l magnitud que presente además una carga insoportable 
para las,finanzas públicas y un factor importante en el proceso in f l a -
cionario, como ha sido y es aún e l caso en algunos países latinoamericanos, 
en particular en la Argentina y el Brasil. Aparte de e l lo , las consecuencias 
más graves del déf ic i t de muchos ferrocarriles se derivan más bien del 
hecho de que suelen darse parejamente con una descapitalización progresiva 
de las redes y con una baja calidad de los servicios de transporte. Además, 
reflejan una falta de adaptación de los ferrocarriles a las nuevas situa-
ciones que han surgido con el desarrollo de los transportes automotores. 
Así pues, los juicios o las conclusiones relativas a los dé f i c i t ferroviarios 
/dependen en 
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dependen en alto grado de consideraciones como las. anteriores, enjparticular 
del análisis de las causas y factores precisos que influyen en esos dé f i c i t . 
En efecto*'un déf ic i t de explotación que no sería excesivo y que fuera a. 
la par con una modernización de las redes y una alta calidad de servicio, 
constituiría un problema totalmente distinto al de los dé f i c i t actuales* 
e incluso podría ser un aliciente de consideración para e l desarrollo 
económico. 
c) En diferentes estudios* así como en re emenda ciones y. conclusiones 
relativas al problema' del dé f i c i t ferroviario y de su absorción* no se -ha 
hecho con frecuencia la debida discriminación- entre las causas y los 
factores referidos. Por otra parte* las opiniones y puntos de."vista de los 
diversos círculos interesados tienden por supuesto a poner un apunto 
excesivo sobre uno u otro de los grupos de causas y factores sefíálados y 
a subestimar los demás. Cabría señalar que en la mayoría de los ferroca-
rr i les en América Latina influyen en una medida y proporciones variables 
los tres órdenes de factores enumerados en e l párrafo b)* aunque el primer 
grupo tiene una importancia relativamente mayor que en otras partes del 
mtxndo. Ello es f ác i l de entender si se considera la obsolescencia técnica 
y las deficiencias en los métodos de explotación que caracterizan varias. -
redes nacionales importantes. 
d) Los datos y conclusiones de la sección anterior constituirán 
pues un buen trasfondo para una exposición de las causas y factores del • 
dé f i c i t que son inherentes o particulares a los mismos ferrocarriles» Su 
modernización para aumentar su capacidad* reducir los costos de explotación 
y mejorar la calidad de los servicios* requerirá.sin duda inversiones 
considerables* que no podrán sufragarse en la mayoría de los casos sino 
mediante una ayuda sustancial de origen extranjero o internacional, en sus 
varias formas y modalidades. Sin embargo* es igualmente imperativo subrayar 
que'lá reposición relativamente rápida del material* equipo e instalaciones 
anticuadas y la ampliación de las mismas deberá,acompañarse•de l o siguiente: 
i ) Una reorganización de las redes* es decir* Inter alia, una 
distribución cuidadosamente discriminada de las inversiones; no 
deben renovarse ni modernizarse las redes ta l y cpnio están o se 
formaron históricamente; 
; ' " ' i i ) La 
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i i ) La adopción de una serie de medidas para la mejora de los métodos 
de explotación técnica, administrativa y comercial de los ferroca-
rri les; es particularmente necesario asegurar una mayor autonomía 
en la explotación de las empresas, 
i i i ) La adopción de una serie de refornas en el régimen laboral - incluso 
el régimen de pensiones o jubilaciones - de los ferrocarriles, 
e) En el estudio que se prepara se planteará también el problema del 
exceso de personal, así como el de la productividad. El análisis de la 
productividad en los ferrocarriles - y en" los transportes en general -
presenta dificultades estadísticas, A esos fines será necesario calcular 
o estimar la productividad en función de una serie de criterios y 
coeficientes y es d i f í c i l prever hasta qué punto las estadísticas disponibles 
permitirán hacerlo cabalmente. Para ilustrar en forma muy breve la dificultad, 
cabría decir lo siguiente: un cálculo de la productividad del personal en 
términos de pasajero-kms, por ejemplo, puede resultar muy ilusorio, cuando 
un incremento considerable del,tráfico de pasajero-kms - verbigracia en el 
servicio urbano o suburbano - marcha paralelamente con una muy baja calidad 
de servicio y coeficientes de ocupación completamente irrazonables de los 
trenes. En varios casos, los gastos de personal representan porcentajes 
desproporcionados de los hastos totales de explotación y superan por sí 
solos los ingresos totales de los ferrocarriles. Este complejo de problemas 
tiene también una serie de graves consecuencias sociales y políticas que 
deben tenerse en cuenta al ponderar las posibilidades de reducción o de 
eliminación del dé f ic i t , 
f ) Una parte del déficit puede resultar de las obligaciones de los 
ferrocarriles inherentes a su carácter de servicio público. Tales obliga-
ciones se relacionan con: 
i ) La obligación de explotar líneas, estaciones o servicios que no 
son rentables; 
i i ) La obligación de transportar, en virtud de la cual los ferroca-
rriles deben estar capacitados para hacer frente a las fluctua-
\ 
ciones estacionales y otras, incluyendo los llamados tráficos 
de pico. Ello implica desde luego una subutilización inevitable 
y a veces muy acentuada de su capacidad en determinadas épocas; 
i i i ) Las 
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i i i ) Las obligaciones relativas a las tar i fas . Estas últimas no se 
refieren sólo al hecho de que, por rabones diversas - generalmente 
derivadas de la situación económica y política general-, las auto-
ridades públicas no han podido o no han querido adoptar medidas 
adecuadas para la necesaria* adaptación del nivel general de las 
tar i fas. Las mencionadas obligaciones se refieren también a la 
estructura, misma de las tarifas - independientemente de su nivel 
general a ciertos principios que determinan esa estructura, 
como por ejemplo, la perecuación de las7 tarifas en el tiempo y 
aun más en e l espacio, así como a la imposición de tarifas . 
"polít icas" o "sociales». Al examinar este conjunto de problemas, 
sería también ú t i l poner de relieve hasta qué punto en los ferro-
carriles latinoamericanos las estructuras tradicionales de las 
tari fas se han modificado gradualmente y empíricamente por efecto 
de la competencia de los transportes automotores. Para ta l . f in 
sería necesario, sin embargo, conocer la importancia de las 
llamadas tarifas especiales y la importancia relativa de los 
tráficos que se efectúan con tales tari fas y con las tari fas 
. i , 
normales o generales para las diferentes clases de la estructura 
tar i far ia« 
g) Es dudoso que los datos actualmente disponibles permitan l legar 
a conclusiones firmes sobre estos problemas de gran trascendencia económica, 
no sólo para e l sector mismo de los transportes, sino para la.economía en 
general. Pero conviene de todos modos plantearlos claramente, refiriéndose 
a grándes rasgos a las medidas previstas o adoptadas en otras partes del 
mundo para la solución de estos graves problemas estructurales del sector. 
Basta agregar que la mayoría de las obligaciones de servicio público se -
remontan al período de monopolio de los ferrocarriles, en el cual era 
imperativo proteger al usuario y a la colectividad contra sus abusos posibles. 
En la actualidad dicho monopolio se aplica sólo a algunos tráficos privativos . 
de los ferrocarriles. Así pues, si conviene revisar, readaptar y atenuar 
las obligaciones de servicio públiao impuestos a los ferrocarriles, ta l 
polít ica debe tener muy en cuenta las repercusiones de medidas eventuales 
en la localización de las actividades económicas, e l desarrollo económico de 




dje mantener ciertas modalidades de las obligaciones referidas en una 
política de desarrollo económico. En el mismo orden de ideas, sería 
inaceptable una libertad tari faria to ta l en el caso de ciertos tráficos 
cuya demanda es muy ine lást ica ,^ Con todo, en e l caso de tari fas "sociales" 
o de otras tar i fas, cuyo nivel sería más bajo que los costos marginales o 
directos de explotación, las autoridades públicas deberían prever el 
reembolso a las empresas de las pérdidas transitorias o permanentes resul-
tantes de la explotación de tales tráficos o servicios, 
h) Finalmente, el déf ic i t se puede derivar de las condiciones de 
competencia entre el ferrocarri l y otros medios de transporte, en particular 
los automotores. Tal situación es evidentemente deseable y oportuna cuando 
resulta de la pérdida por los ferrocarriles de ciertos tráficos que en 
cualquier caso pueden efectuarse con más bajos costos reales y con una 
mejor calidad de servicio por los transpox^tes automotores, y sería contrarío 
al interés general la adopción de medidas para una protección art i f ic iosa 
del ferrocarri l , Pero el hecho es que no siempre es así y la competencia-
entre los ferrocarriles y otros medios de transporte - en particular otra 
vez los automotores - puede desarrollarse en muchos casos en condiciones 
desiguales y hasta discriminatorias para los ferrocarriles. Con el lo se 
plantean evidentemente una serie de problemas, como el de la imputación de 
los costos de infraestructura a los costos del transporte automotor, así 
como las desigualdades en e l régimen laboral de estos ¿os grandes sectores, 
que en parte son del todo inevitables. Las obligaciones de servicio 
público pueden evidentemente, en determinadas con-dicienes, constituir una 
carga onerosa y quizás discrijninatoria para los ferrocarriles. Por otra 
parte, tampoco sería posible imponer tales obligaciones a los transportes 
automotores, por la misma naturaleza de las empresas en este sectory sus 
condiciones de explotación que son muy distintas de las de los ferroca-
rr i l es . También en muchos casos los transportes automotores pueden no 
6/ Por ejemplo, ciertos tráficos de pasajeros, en particular los viajes 
ocupacionales de obreros y empleados en zonas urbanas e indu5tria3.es; 
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contribuir en la. medida necesaria y oportuna a los costos de-su infraestruc-
tura correspondiente. Sin embargo - y el lo es en particular el caso en 
América.Latina las empresas ferroviarias se benefician también, en general, 
de amplias exenciones f iscales. Por lo tanto, un examen de las condiciones de 
competencia entre ambos factores plantea problemas de índole fiscal© 
Meramente para-ilustrar la dificultad del problema cabría decir que en 
varias regiones de América Latina, e l automotor es casi el iónico medio de 
transporte y en realidad no se plantea, o es de poca importancia, el 
problema de su competencia con los ferrocarriles. La imposición inmediata 
a los transportes automotores del costo anual de infraestructura podría 
conducir.a un incremento sustancial de los costos de transporte y, por 
lo tanto, a una reducción o estrangulación del tráf ico, con serias reper-
cusiones sobre e l desarrollo económico de las regiones consideradas. En 
esas condiciones se ve fácilmente que sería muy d i f í c i l la adopción en un 
país determinado de medidas distintas, según las regiones, relativás a 
las condiciones de explotación y de competencia de los transportes auto-
motores, 
i ) Para completar esta sinopsis de problemas, será necesario dedicar 
una serie de consideraciones a las ventajas y desventajas relativas de los 
transportes automotores y ferroviarios. Ello permitirá subrayar al mismo 
tiempo que no conviene exagerar, como suele hacerse, las repercusiones 
desfavorables de la competencia entre los mismos, y que resultan sobre 
todo de la fa l ta de ajuste de los ferrocarriles a las nuevas situaciones. 
Más bien conviene poner de relieve - y más aún en países en vía de des-
arrollo - las relaciones de cooperación y de complementación que existen 
entre ambos sectores, La política de transportes debería tender, en la 
medida de l o posible, a crear las condiciones que permitan el máximo 
beneficio de la cooperación y complementación de dichos medios de transporte, 
3, Transporte automotor y f luv ia l 
27« En relación con este tema cabría apuntar aquí las siguientes consi-
deraciones: 
a) Por la falta de datos adecuados y la dificultad de reunirlos, así 
como por la gran variedad de condiciones en los distintos países y aún 




transportes automotores, un análisis adecuado de su situación económica 
presenta grandes dificultades» En cualquier caso, utilizando los informes 
y estudios disponibles, se presentará un bosquejo de su situación con 
respecto a los puntos siguientes: 
i ) Formas y modalidades de explotación de los transportes profesio-
nales, por cuenta de terceros; 
i i ) Consecuencias de la competencia a veces anárquica, desenfrenada 
y ruinosa en los transportes automotores; 
i i i ) Ausencia y dificultad de aplicación de una regulación pública 
racional de los transportes automotores por cuenta de terceros; 
i v ) Ausencia de una organización-profesional adecuada de las empresas 
y transportistas camioneros; 
v) Desarrollo, quizás excesivo de los.transportes privados, etc. 
b) Finalmente, el estudio presentará, en forma similar a los ferroca-
rr i l es y a los transportes automotores, un bosquejo de la situación econó-
mica y financiera de los-transportes f luviales, que se preparará a base 
de los datos disponibles. 
\ /V. LA 
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V, LA MARINA MERCANTE Y LOS PUERTOS EN AMERICA LATINA 
28» Un estudio general como el comentado en esta nota no serla completo 
sin un .examen de los problemas fundamentales relativos a la marina mercante -
y a los puertos en América Latina, Huelga subrayar su importancia, sobre 
todo en lo que se ref iere al intercambio regional y á la Zona Latino-
americana de Libre Comercio* Es de todos conocido e l hecho"de que el 
comercio exterior intrazonal se efectúa actualmente por la vfá máí^ itima 
en alrededor de un ,95 por ciento. Sin perjuicio dé estudios más amplios .. 
y detallados que debieran emprenderse sobre estas materias en fase ulterior* 
en el estudio que se prepara se prevé en una primera fase la preparación 
de una síntesis general de los problemas fundamentales relativos a los . 
transportes marítimos y a los puertos, EL análisis abordarla* entre otros* 
los puntos siguientes: 
a ) Evolución general y. desarrollo de las f lotas mercantes de los 
países latinoamericanos en los últimos 15 años* considerando algunos años 
representativos. El análisis se efectuaría en términos relativamente 
globales a base de datos sobre el tonelaje de registro bruto y de porte 
bruto (deadweight) del conjunto de las f lotas y de las principales cate-
gorías de buques: pasajeros y mixtos; carga seca; combustibles líquidos 
y otras unidades especializadas* si e l lo se justi f ica por la importancia 
•i . 
que presentan en las f lotas .respectivas. Se agregarla un examen de la 
importancia relativa de las flotas latinoamericanas en el mundo durante 
el período referido, 
r b ) Estado actual (1960-62) de las flotas mercantes en los países 
latinoamericanos,.. Se haría un análisis más á fondo de la situación 
actual de las i lotas: tonelaje de registro bruto y neto y de porte bruto; 
edad de las naves; tipos de naves* según servicio que atienden - cabotaje 
nacional y regional* servicio exterior al área* etc. -* y según carga que 
transportan: general* granel* f r igor í f i co* combustibles líquidos* etc. 
También se recogerían datos significativos sobre algunas características, 




turbinas y combustibles utilizados), etc. Esta parte del estudio se 
completarla con una reseña de las principales empresas marítimas de los 
países latinoamericanos y de los servicios que operan. Finalmente, 
podrían incluirse datos sobre los naves fletadas o arrendadas que utilizan 
actualmente las empresas latinoamericanas, así como sobre las conferencias 
marítimas en que participan las empresas de la región. 
c ) Participación de las marinas mercantes latinoamericanas en el 
transporte de las cargas del comercio exterior. Se analizaría el volumen 
de carga en el comercio exterior - intrazonal y mundial - que transportan 
las flotas latinoamericans y las naves de otras banderas, y otros medios 
de transporte regional. En la medida de lo posible, el análisis se haría 
también sobre dos o tres años representativos desde 1948 y sobre las 
principales clases de cargas: carga seca y combustibles líquidos. Cabría 
además examinar algunos tráficos importantes dentro de la carga seca. 
Asimismo, si. posible, convendría segregar los tráficos efectuados por 
buques de líneas y servicios regulares y por buques "tramps". Finalmente, 
se analizarla la estructura de las corrientes de transporte marítimo en, el 
comercio intrazonal. 
d) La cuenta de los transportes marítimos en el balance de pagos 
de los países latinoamericanos* Sobre los datos asequibles en relación 
con los balances de pago, se haría un análisis de los "créditos" y "débitos" 
en divisas que se derivan de los transportes marítimos: f letes y pasajes, 
gastos diversos en puertos, seguros marítimos, etc. Con los datos y las 
estimaciones adicionales disponibles sobre los f letes para importaciones 
y exportaciones transportadas por buques de los países latinoamericanos, 
serla posible examinar el nivel y la incidencia de los f letes en su 
comercio exterior. Análogamente, el análisis permitiría presentar 
proyecciones de los ahorros en divisas que se derivan o podrían derivarse 
de los transportes marítimos y de su desarrollo en la región. Cabría 
añadir un análisis de la evolución del mercado de f letes marítimos en los 
últimos 15 años, tanto de las líneas regulares y de conferencias marítimas 
como de los buques "tramps", así como de las consecuencias de esa evolución 




e) Los puertos marítimos en América Latina. Se estudiarían los 
puertos más importantes y los puertos secundarios- la evolución del 
tráfico portuario en el período considerado; las zonas de influencia de 
los puertos y los cambios en su posición relativa* El análisis abarcarla 
una síntesis de los problemas fundamentales que se plantean actualmente 
en los puertos latinoamericanos. Será posible recurrir a los datos y 
elementos que se han reunido para el estudio conjunto CEPAL/OEA sobre los 
puertos en América Latina que se pidió en una resolución de la Conferencia 
de Punta del Este* y que está actualmente en curso de ejecución, 
f ) Problemas de los transportes marítimos en relación con la 
Asociación Latinoamericana de Libre Comercio (ALALC) y el futuro mercado 
comñn. El análisis de estos problemas se basaría principalmente en las 
resoluciones sobre transporte adoptadas en la Segundan Conferencia de 
la ALALC en México en octubre de 1962* y en algunas sugestions contenidas 
en un estudio de la CEPAL.*^ Tales problemas se referirían inter alia 
a los puntos siguientes: 
i ) Los principios fundamentales de la política de transporte 
marítimo de la zona y la conclusión de un convenio al respecto 
entre las Partes Contratantes de la ALALC; 
i i ) Problemas que plantea la formación - recomendada en reso-
luciones de la ALALC - de una Asociación de Armadores y de 
una Conferencia de Fletes Marítimos* ambas de la Zona de 
Libre Comercio; 
i i i ) Problemas relativos al nivel y la incidencia de los f letes 
marítimos en las corrientes actuales y nuevas o futuras del 
comercio exterior intrazonal; 
i v ) Problemas de modernización de las flotas y de su desarrollo 
racional y económico para la promoción del intercambio regional; 
v ) Problemas relativos a las corrientes de tráfico potenciales 
actualmente subatendidas; 
v i ) Problemas relativos a la simplificación de los trámites y de la 
documentación en las operaciones marítimas - proyecto de reducción 
y uniformación de documentos exlgibles a las naves y a los pasa-
jeros* y a la carga en el tráfico intrazonal* y de derogación de 
visaciones consulares - y a la reducción* armonización o elimina-
ción de gravámenes diversos sobre f letes y operaciones marítimas, 
2/ Véase Los problemas del transporte en América Latina, Posibles estudio? 




VI0 LA PROGRAMACION DEL DESARROLLO DE LOS TRANSPORTES 
29. Conviene presentar en esta nota algunas indicaciones generales 
relativas al alcance y al contenido de este capítulo del futuro estudio, 
considerado de importancia clave pues abarcará - aunque inevitablemente 
en forma condensada - una serie de problemas a los que hasta la fecha 
quizás no se ha prestado la necesaria atención tanto en la teoría como 
en la pi-áctica, Pueden señalarse a grandes rasgos los siguientes: 
i ) El papel de los transportes en general y de los diversos medios 
de transporte en el desarrollo económico, en particular en su 
fase actual en América Latina; 
i i ) Los principios y criterios fundamentales de una política 
de desarrollo y de inversiones coordinadas, y de las prioridades 
respectivas, en especial en países en vías de desarrollo; 
i i i ) Los problemas que plantea y la metodología y criterios que 
conviene seguir en el establecimiento de un programa de desarrollo 
de les transportes, como parte integrante de un programa general 
de desarrollo económico y social; 
i v ) Los transportes como factores de la localización de las 
actividades económicas. 
Huelga subrayar la complejidad de tales problemas y su Importancia y 
urgencia en un momento en que los países de América Latina se encuentran 
enfrentados con la necesidad de efectuar grandes inversiones en transporte, 
a f in de acelerar el desarrollo económico en el próximo decenio. El análisis 
mostrará que, dentro de una perspectiva a largo plazo, la política de 
desarrollo y de inversiones en los transportes puede inf luir poderosamente 
tanto en el ritmo y en la tasa del desarrollo económico general como en la 
diferenciación del desarrollo dentro del espacio económico nacional o 
regional. El valor económico del sistema de transportes a través del espacio 
es inevitablemente desigual, alcanzando su más alto nivel en los puntos 
nodales en que se juntan y llegan a su mayor densidad las varias redes. 




y aglomeración de las inversiones y de las actividades económicase Por 
lo tanto, una política de inversiones y de desarrollo de los transportes 
que se orientase excesivamente por criterios relativos a la demanda de 
tráfico y a la rentabilidad de las inversiones en un futuro relativamente 
cercano, corre el peligro de provocar un proceso de agravación acumulativa 
de las desigualdades económicas regionales ya existentes. Así pues, una 
adecuada política de desarrollo de los transportes puede constituir un 
factor decisivo para un crecimiento más equilibrado y amónico, implicando 
la máxima difusión del desarrollo económico, en el mayor :raSmero posible de 
polos compatibles con el máximo desarrollo económico general. En ese mismo 
orden de ideas, la política de transporte puede determinar en una medida 
aun más amplia que la política industrial o la. política agrícola, la 
orientación de la evolución estructural de la economía, en particular 
en una economía de mercado, 
30. • Con frecuencia se afirma que el criterio fundamental de toda política 
de transporte debería ser el del qosto mínimo real de los transportes" para 
la economía nacional. Sin embargo, tal criterio - aparte la necesidad de 
asegurar también una adecuada calidad de los servicios de transporte -
presupone al mismo tiempo una óptima localización de las actividades 
económicas. La complejidad del desarrollo de los transportes resulta además, 
por una parte, de la necesidad de evaluar en forma.simultánea e interdepen-
diente los proyectos más importantes que integran un programa de conjunto, 
y, por otra, del monto "considerable y del carácter a largo plazo de las * 
inversiones y de la indivisibilidad de las mismas, particularmente marcada 
en el caso de las vías y de otras instalaciones básicas. Esa característica 
implica también el carácter irrevocable de gran parte de las inversiones 
básicas en transporte. El análisis mostrará que no es posible examinar 
independientemente los problemas relativos a las inversiones y los relativos 
a la política de las tarifas y a su nivel. En efecto, por un lado, los 
costos y las tarifas de transporte dependerán de las inversiones que conviene 
efectuar, y por otro - en una perspectiva a largo plazo - la demanda de 
tráfico: y su óptima distribución entre los varios medios dependerán de los 




los tantos círculos viciosos: un tráfico reducido debido a costos o 
tarifas elevados, y costos o tari fas elevados debidos al poco tráf ico . 
Conviene agregar que s i bien las inversiones en los transportes - al igual 
que en los otros sectores del capital económico básico - son precursoras 
y constituyen incentivos para la aceleración del desarrollo, tendiendo a 
crear su propia demanda, sólo lo hacen gradualmente y mediante ciertas 
condiciones. Por lo tanto, el análisis de este problema abarcará también 
los que se refieren a la oportunidad y a la medida en que conviene 
desarrollar de antemano los transportes, aún con excesos transitorios 
de capacidad, así como a los peligros que puede implicar una política 
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VII . LOS PROGRAMAS ACTUALES DE DESARROLLO DEL SECTOR TRANSPORTE 
31a Los graves problemas que afectan a los transportes en todos los 
países, y las cuantiosas inversiones que se requieren en la mayoría de los 
casos, hacen imprescindible la necesidad de que las soluciones se programan 
en períodos más o menos largos - en general 5 a 10 años pues es imposible 
conseguirlas en un lapso menor» Los programas de reposición, modernización 
y desarrollo generales y que abarcan más de un medio de transporte son 
muy recientes en América Latina y se han llevado a cabo en muy pocos 
países* No obstante, se cuenta ya con los suficientes como para poder 
llegar a conclusiones de interés. En el estudio que se prepara se 
dedicará un capítulo al análisis de los principales aspectos de los 
planes relativos al transporte elaborados por distintas instituciones 
internacionales y nacionales para varios países latinoamericanos. En 
general, se tratará de resúmenes descriptivos, aunque en cierta medida se 
entrará también en algunos aspectos críticos y comparativos, tratando en 
lo posible de indicar: 
a) el esfuerzo considerable que representará para los países 
interesados y la región en su conjunto la ejecución de los 
planes y programas; 
b) cual sería, a grandes rasgos, el desarrollo y la situación del 
sector y de los diversos medios de transporte si se ejecutaran 
los planes y progranas previstos; 
c) si los planes y programas son adecuados en términos generales 
para un desarrollo económico más rápido y una modernización 
suficiente de los transportes; 
d) la medida en que los planes y programas toman en cuenta o se 
ajustan a ciertas conclusiones o consideraciones antes emitidas; 
e ) el cumplimiento de los programas y las modificaciones introducidos 




32. Los programas y antecedentes analizados hasta la fecha permiten 
adelantar algunas primeras conclusiones: 
a ) Son muy pocos los países - la Argentina, Bolivia, Colombia 
y Chile — en que; se han elatorádo programas de transporte más 
o menos generales. En algunos.otros - el Brasil, el Perú, 
Venezuela, México y ios países centroamericanos - se han estudiado 
programas a corto plazo, o programas para uno o más medios de 
transporte en particular, sin entrar en una verdadera progra-
mación coordinada de varios de el los; 
b) Los programas elaborados constituyen un primer intento muy 
valioso de programación del sector transportes, pero requieren 
en todos los casos nuevas revisiones y reajustes; 
c ) En general, los pro gramas no responden a una política deliberada 
y previamente adoptada por los gobiernos, o, en otros casos, no 
cuentan con e l total beneplácito de las instituciones interna-
cionales y nacionales de crédito, y e l lo lleva a que su real i -
zación se vea excesivamente demorada en la práctica; 
d) El alcance y los criterios de política en materia de transporte 
aplicados en los distintos planes no son uniformes. Ello no es 
sino el r e f l e jo de la complejidad de los problemas que afectan 
a este sector y de la carencia de antecedentes e investigaciones 
suficientes como para poder establecer con claridad cuáles son 
las óptimas soluciones técnico-económicas; 
e ) Como consecuencia del estudio de los programas no han ojuedado 
constituidos, en.la máyoría de los casos, adecuados organismos 
de programación general de los transportes que se encarguen de 
la permanente revisión y aplicación de los planes. 
33* Las inversiones previstas en los programas para la Argentina, 
Colombia y Chile (véase e l cuadro 18) ponen de manifiesto el enorme 
»esfuerzo que deberán realizar esos países para adecuar los sistemas de 
transportes a las exigencias mínimas del desarrollo económico y compensar 





INVERSIONES PROGRAMADAS PARA. UOS TRANSPORTES 
(Millones de dolares) 
Argén-tina 3/ Chile b/ Colombia s/ 




Divisas • Total 
Moneda 







Ferrocarriles W 5 . 972'. 5 1 447.O l?8'.l 114.6 312',7 40.5 86'.2 134.7 
Carreteras 901.6 337.? 1 239«5 377.0 131.7 508.7 272.I 173.2 445.3 
Vehículos motorizados tj¡ • * - 153.5 224.1 377.6 - - -
Transporte fluvial q/ 58.!*. 33.0 91.4 - - m 1.1 2.2 3.3 
Puertos b/ 69.8 • 8¿5 78.3 24.9 34.0 38.9 19.2 14.9 34.1 
Marina mercante * * m% « •» • 98.5 - 98.5 « <m -
Aeropuertos m» 0» 13.1 27.6 40.7 27.2 1.5 28.7 
Aviación m 0.6 27.9 28.5 « * • - «n» 
Total 1 504.3 1 351.9 2 856.2 767.2 638 .4 1 405.6 368.1 278.0 646.1 
Transportes Argentinos. Plan de Largo Alcance» Firmas consultoras Coverdale & Colfitts (Estados Unidos), 
Netherlands Engineering Consultants (MEDECQ), Holanda y Renardet « SAÜTI ( Ital ia) , por contrato «on el Banco 
Internacional de Reconstrucción y Desarrollo; 
Programa de Transportes 1961-70 de la Corporación de Fomento de la Producción. . 
0/ Plan de Mejoramiento para los Transportes Nacionales. Firma consultora Parsons, Brinckerhoff, Üuade & Douglas, 
por indicaoión del Banco Internacional de Reconstrucción y Desarrollo» 
d/ Tipo de oambioí Argentina, 1 dólar c 83 pesos; Chile, 1 dólar e 1.05 Escudos; Colombia, 1 dólar « 6,70 pesos. 
e/ En Argentina, carreteras nacionales y algunas provinciales. En Colombia carreteras nacionales y departamen-
tales» 
f/ En Chile no incluye automóviles y sÜSilarss y el aumento del parque de camioneta. 
En Argentina no incluye todas' las inversiones y en Colombia se incluye sólo algunas inversiones en el Río 
Magdalena y puertos fluviales* 
h/ En Argentina se incluye algunas inversiones en los puertos marítimos y fluviales más importantes. En Chile 





La importancia de las inversiones totales programadas en la Argentina 
y el esfuerzo que la economía debe hacer para cumplirlas adquieren todavía 
mayor relieve si se considera que el promedio anual de inversiones significa 
el 3»5 por ciento del producto nacional bruto en 1959-60 y el de los tres 
primeros años (1961-63) el 4«9 por ciento, o sea, del orden del 22 al 25 por 
ciento de las inversiones brutas totales del país. La importancia relativa 
del gasto en divisas del programa se pone enteramente de manifiesto si se 
tiene en cuenta que el promedio anual de las.importaciones del sector 
transportes y comunicaciones de la Argentina^^ fue de 105 millones de 
dólares en promedio anual durante el período 1956-60 y que las exporta-
ciones totales del país oscilaron alrededor de los 1 000 millones de 
dólares en los últimos años. Con respecto a la trascendencia de las 
inversiones programadas, hay que tener presente que no cubren sino una 
parte de las necesidades del sector transportes. No se han incluido en 
el programa la aviación, el transporte urbano, los vehículos automotores 
- automóviles, camiones, omnibuses, etc. la marina mercante de ultramar 
y de cabotaje marítimo, buena parte de la f lota f luvial y parte de las 
vías fluviales navegables. El promedio anual de las inversiones progra-
madas para los ferrocarriles en 1962-70 es el 78 por ciento de los ingresos 
de la empresa en 1960» El promedio anual en 1962-64 es el 118 por ciento 
del ingreso en 1960. Por otra.parte, las inversiones anuales propuestas 
para vialidad en 1962-70 son 1.64 veces las correspondientes a las 
efectuadas en promedio por las vialidades nacional y provinciales durante 
el decenio 1950-60 y 2o20 veces las propuestas para 1962-64» 
El promedio anual de inversiones en transportes en el decenio 
significan en Chile e l 3»51 por ciento del producto geográfico bruto en 1959» 
La importancia del gasto promedio anual en divisas 63.8 millones de 
dólares - se pone de manifiesto al considerar que el promedio de importa-
ciones para el sector transportes y comunicaciones fue de 53«8 millones de 
B/ Debido al criterio de agrupación de las partidas, de importación 
utilizado por la CEPAL, no se incluyen en el sector de transportes 
y comunicaciones los automóviles y vehículos similares de pasajero?, 
sus repuestos y accesorios y los r ie les, durmientes y elementos de 




dólares en el quinquenio 1956-60 y que las exportaciones totales en ese 
período alcanzaron, en promedio, a 535 millones de dólares anuales» La 
inversión promedio anual en ferrocarriles programada para 1961-70 es 
igual al 56 por ciento de los ingresos totales de explotación de los 
Ferrocarriles del Estado en 1960. Por otro lado, el promedio anual de 
inversiones en caminos - que no incluye los gastos de conservación, 
excepto la importación de equipos ~ es igual al 104 por ciento de los 
gastos totales de vialidad en 1960 y al 168 por ciento de las inversiones 
en dicho año« 
En Colombia, el promedio anual de las inversiones brutas programadas 
para el decenio 1962-71 significan el 1.6 por ciento del producto interno 
bruto a precio de mercado de 1960, siendo semejantes las inversiones 
programadas para los dos quinquenios. Conviene hacer notar que el programa 
colombiano es parcial y sólo incluye una estimación muy conservadora de las 
inversiones del gobierno nacional y las entidades d e s c e n t r a l i z a d a s « , ^ El 
promedio anual de gastos en divisas para importación sería del orden 
del 60 por ciento de las importaciones para el sector de transportes y 
comunicaciones en el quinquenio 1956-60. Las inversiones en ferrocarriles 
que deberían efectuarse durante cada año del decenio serían iguales al 
82 por ciento del total de los ingresos de los Ferrocarriles Nacionales 
en 1960 y las inversiones en carreteras serían similares a las inversiones 
en vialidad en 1961. 
2/ En el Plan Cuatrienal de Desarrollo Económico (1961-64) del Depar-
tamento Administrativo de Planeación y Servicios Técnicos del Gobierno 
de Colombia las inversiones totales en transportes, incluso automó-
viles y oleoductos, son el 24 por ciento de la inversión bruta total 
en capital f i j o y el promedio anual significa el 6.4 por ciento del 
producto bruto interno en 1959« 

